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AEROESPACIO PIENSA Y DICE... 


EL AERO CLUB 


una población resistente a la contaminación cosmo- 

polita pero permeable a los avances de la tecnología, 
especialmente de aquella que le significa un mejor estándar 
de vida. Los lugareños, por eso, saben que la comunicación 
aérea es una posibilidad abierta para quienes necesitan 
acercarse a las grandes ciudades, donde se concentra la 
burocracia oficial, los mejores centros de salud, y las entida- 
des culturales más representativas. 
Al pueblo no llega ninguna ruta aérea, solamente una línea 
de ómnibus no del todo modernos, y el vetusto tren que se 
arrastra por la llanura. Hay un camino asfaltado con los 
deterioros propios de su edad avanzada, pero no es suficiente 
para calmar angustias en las emergencias o para acortar 
tiempos. Además, la única clínica que un buen médico man- 
tiene en pie, no está en aptitud de curar los males mayores, 
sobre todo de aquellos que precisan de profesionales actua- 
lizados e instrumental sofisticado. 
La consulta para solucionar esta situación se plantea y los 
notables del pueblo llegan a una conclusión cerebral. Si la 
solución no viene de afuera será indispensable procurarla 
entre los vecinos y con los medios que la inventiva creadora 
ponga al alcance de la comunidad. Es cierto, el medio aéreo 
se perfila como la alternativa más prometedora pero tal vez 
más lejana porque en el pueblo, los aviones que se conocen, 
son los que transitan en lo alto dejando una estela blanca 
detrás de sí. 
Espontáneamente tercian en un entusiasta cambio de ideas 
algunos jóvenes y otros no tanto que tienen algo en común: 
les encantaría sentir en el rostro el deslizarse del aire fresco 
sentados en la estrecha cabina de un avión ligero, nada más 
que para codearse con los pájaros y compartir el cielo infinito 
con el Creador. Experimentar en sus entrañas la sensación 
indescriptible del hombre que ensaya un primer paso para 
escapar de la gravedad, ¿porqué no? 
Los moderados de la asamblea examinan sin pasión esa 
propuesta tan osada para los hábitos centenarios del pueblo 
y no encuentran excusas para oponer a una consideración 
más profunda de la idea. Poco a poco se sienten ganados por 
el calor que pone el grupo de vanguardia, ese puñado de 
potenciales aeronautas, en la defensa de su proposición 
abarcadora y moderna. Así se desemboca en un interrogante 
crucial: ¿qué les parece si encaramos la fundación de un aero 
club? 


U n pueblo pequeño y envuelto en aire campesino, con 


La propuesta electriza a la asamblea popular y los signos de 
aprobación comienzan a conquistar aquellos rostros inquisiti- 
vos que se miran entre sí como buscando un mutuo sostén. 
Finalmente, ¿y porqué no? Las manos levantadas dan el 
consenso a la primera comisión que se hará cargo de las 
gestiones fundadoras. Festivales para reunir fondos; la bús- 
queda de un terreno; ¡ah, no nos olvidemos de por lo menos 
un cobertizo para proteger los aviones!; la contratación de un 
instructor para formar a los pilotos pioneros. La buena volun- 
tad prevalece entre la gente, la alegría acompaña a los 
promotores que hasta postergan sus intereses personales, 
todo el mundo hace algún aporte que es bien recibido. De 
pronto estalla la realidad, ¿y los aviones? 

Un rápido balance pone de manifiesto la necesidad de dispo- 
ner de por lo menos un entrenador y además un polivalente 
apto para trasladar una camilla, o un mínimo de tres pax más 
el piloto. Con monomotores es suficiente. Ya se verá cómo se 
hace el mantenimiento. Siempre se podrá traer a un mecánico 
habilitado. Se impone una cooperación oficial y también es 
preciso convencer al pueblo de que su esfuerzo tendrá una 
justa compensación. 

Al fin, el Aero Club de ... se trasforma en Una bella realidad. 
La iniciativa privada, la cooperación, el aporte oficial y los 
objetivos claros han rendido sus frutos. La inauguración de 
las instalaciones profusamente embanderadas, los dos avio- 
nes adquiridos merced a un generoso financiamiento, la 
orgullosa Comisión Directiva liderada por el Intendente, invi- 
taciones al vecindario de los pueblos cercanos, el inevitable 
asado popular, hasta la banda integrada por aficionados, todo 
sucedió como un torbellino. Y cuando la escuadrilla de |A-63 
Pampa efectuó ún par de pasajes, casi rozando las tranqueras 
del campo que serviría de pista, la colorida multitud irrumpió 
en aplausos y comentarios de admiración. 

Así nació el aero club local. Un parto trabajoso pero con final 
feliz, pleno de expectativas, y la promesa de brindar un 
deseado servicio a la comunidad. Posiblemente muchas ins- 
titucienes aeronáuticas deportivas han tenido un trámite inau- 
gural son algunas similitudes a la aquí imaginada. Tal vez 
fueron diferentes, vero no importa. Con esta semblanza, 
AEROESPACIO rinde homenaje a todos los aero clubs argen- 
tinos vue mcdestaments y sin ambiciones desmesuradas, 
contribuyen a ¡a vigencia del poder aéreo nacional. 


EL DIRECTOR 
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AEROESPACIO THOUGHT... 


THE AIR CLUB 


phere, with a population who is resistant to cosmopo- 

litan contamination but permeable to technological 
advances, specially to thoses involving a better standard of 
living. Therefore, the villagers do not ignore that air communi- 
cation is a possibility available to those who need to be close 
to the big cities where official bureaucracy, the best hospitals 
and the most representative cultural institutions are concen- 
trated. 

No airline gets to the village, only a bus line, whose units 
are not at all modern, and the decrepit train dragging itself 
along the prairies. There is a paved road showing the wear 
and tear of its old age, but this is not enough to either mitigate 
anguish during emergencies or shorten time. Besides, the only 
one clinic that exists because a good doctor keeps it going, it 
is not adequate for curing major health problems, specially 
those requiring updated professionals or sophisticated equip- 
ment. 

This problem is presented for consideration in order to find 
a solution, and the important people from the village reach a 
rational conclusion. If the solution does not come from outside, 
itwill be necessary to obtain it from among the neighbours and 
through the means their creativity may supply. It is true that 
the air means appear as the most promising alternative of all 
but perhaps, as a very remote one as well because, in the 
village, the only known aircraft are the ones that are seen far 
up in the sky, leaving a white contrail behind them. 


A group of people spontaneously participate in an enthusiastic 
conversation. Some of them are young, some others are not 
so much so, but all of them have something in common: they 
all would love to feel the fresh air sweeping their faces while 
being seated in a fast aircraft, just to rub elbows with the birds 
and share the infinite sky with the Creator; to experience and 
feel the indescribable sensation a person has when trying to 
give the first step to get away from the pull of gravity. Why 
not?. 

The moderates in the assembly passionlessly examine the 
proposal, which is quite daring for the centenarian habits of 
the village, and find no excuses to oppose to a deeper 
discussion of the idea. Little by little they feel attracted to the 
enthusiasm shown by the vanguard group, who are a handful 
of potential aeronauts defending their modern and all-embra- 
cing proposal. All these led to raising a crucial question: What 
do you think about founding an air club?. 


pa small village in the middle of a country-like atmos- 


AEROESPACIO 


The proposal electrifies the popular assembly and affirmative 
signs begin to conquer those inquiring faces who look at each 
other as if seeking mutual support. Finally, and why not? 
Ra'sed hands confer general assent to the first committee that 
wil' be in charge of taking the steps leading to the foundation 
of the air club. Organizing fund raising festivals, seeking a 
piece of land and let's not forget to have at least a cattle shed 
to protect the aircraft! Hiring an instructor to form the pioneer 
pilots. Good will is prevalent among the people, gayness 
accompanies the promotors who even postpone their personal 
interests, everybody makes some kind of contribution that is 
welcome. Suddenly, reality breaks out: what about the air- 
craft?. 

A quick review of the situation shows the need to have at least 
a trainer available and, besides, a multi purpose able to carry 
a stretcher or a minimun of three pax plus the pilot. With single 
engine ones will be enough. They will see how they'Il manage 
with the maintenance. They could always bring a rated me- 
chanic. Official cooperation is a must. It is also necessary to 
convince the people that their effort will have a just compen- 
sation. 

Finally, the Air Club of... becomes a wonderful reality. Private 
initiative, cooperation, official contribution and clear objectives 
have borne fruit. The inauguration of the facilities full of flags, 
the two aircraft purchased on account of a generous financing, 
the proud Directive Committee headed by the Lord Mayor, 
invitations sent to neighbours from nearby villages, the typical 
popular barbecue, the band formed by amateurs, everything 
taking place like in a whirl. And when the 1A-63 Pampa flight 
made a couple of passages, almost touching the gates of the 
field that will serve as runway, the colourful crowd started to 
applaud and made comments filled with admiration. 

That is how the local Air Club was born. lt was not an easy 
delivery but had a happy end, full of expectations and the 
promise to offer a longed for service to the community. It is 
possible that many aeronautical sport institutions might have 
had a beginning resembling the one imagined here. Perhaps 
they had different beginnings but it doesn't matter. Through 
this short description AEROESPACIO pays homage to all the 
Argentine air clubs which modestly and without having exces- 
sive ambitions, contribute to keeping nationat air power in 


force. 
THE DIRECTOR 
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CUENTA REGRESIVA PARA EL CBA-123 


El primer prototipo del CBA-123, que se construye en las 
instalaciones de San José dos Campos (Embraer), abando- 
nó la cuna de ensamblado el pasado 12 de mayo dispuesto 
a recibir los sistemas complementarios y la terminación 
previa a su “roll out". La FMA despachó las partes que le 
correspondían por convenio para dar forma final a este 
magnífico commuter de 19 asientos y la unión de los seg- 
mentos se realizó en los talleres brasileños. Debajo del 
fuselaje, en la parte delantera del ala y alojados en el 
carenado de unión del velamen a la célula, fueron instalados 
dos tanques axilares para combustible. 

En esa misma fecha, las partes central y delantera del 
segundo prototipo fueron trasladadas al sector donde se 
hará el ensamblado entre el ala y el fuselaje, y se le agregará 
la sección posterior más el conjunto del empenaje, incluyen- 
do los pilones para los motores. Paralelamente arribaron a 
Embraer las dos unidades Garrett TPF351-20 de 1 300 shp 
cada una (968,5 kW) para impulsar al prototipo N* 1 

La firma americana Garrett fabricó un primer grupo de 
seis ejemplares de este motor "pusher", tres de los cuales 
desarrollan un ciclo de ensayos en la planta de Arizona. 
Estos motores ya rodaron más de 700 h en tierra. Los otros 
tres están habilitados para volar y dos de ellos fueron insta- 
lados en el avión N? 1. El tercero fue colocado en un Boeing 
720 que Garrett emplea como banco volante de ensayos, y 
a fines de mayo realizó las primeras pruebas en el aire. 

Recordamos que se construirán cinco prototipos del 
CBA-123 y de ellos, el N2801 volará en primer término a fines 
del mes de julio. El avión identificado como 802, a cargo de 
Embraer también ha sido previsto para iniciar su ciclo de 
ensayos a partir de Set '90, y el 803 está siendo construido 
enlaFMA, con expectativa de vuelo a fines del corriente año. 
El prototipo 804 se destina a cumplir ensayos estructurales 
a partir de Jul '90, y el 805 hará pruebas de fatiga desde Dic 
'90. Según anunciara Embraer, ya hay una lista de 150 
opciones comprometidas por 18 clientes pertenecientes a 13 
países, de los cuales 26 ejemplares corresponden a la 
Argentina. 


FINAL COUNTDOWN FOR THE CBA-123 


The first prototype of the CBA-123 ef the assembly jig 
last May 12th, ready to receive he complementary systems 
and the finishing touch prewous to he roll MES prono 
is being built in San José dos Campos facilities (Embraer). 
The FMA delivered the parts was responsible for, according 
to the agreement, in orderto complete this wonderful 19 seat 
commuter. The final assembly was camed out in Brazilian 


workshops. Underneath the in the front part of the 
wing and enclosed by the fairing, two axilar 
(armpit) fuel tanks were 


Also on May 12th, the fonwardícenter fuselage structure 
of the second prototype was mowed to the area where 
wing-to-fuselage and rear fuselagetal section are mated to 
the rest of the airframe, including he ine pylons. Two 
Garret units TPF351-20 of 1 300 ,5 KW) that 
will power prototype N?1, arrived at y that time too. 

The American Company Garetbuit frstoroup of six units 
of that pusher engine, three of which are undergoing a test 
plan at the company's facies im Anzona. These engines 
have already run more than 700 hours on ground. The other 
three are flightworthy and wo of them have been installed in 
the aircraft N2 1. The third one was installed in a Boeing 720 
that Garret uses as flying test bench and, at the end of May, 
it made the first tests in the air. . 

Let's bear in mind that five prototypes of the CBA-123 will 
be built and N? 801 will be the first of them to fly by the end 
of July. The aircraft identiñed as N* 802, under Embraer 
responsibility, has also been scheduled to start all the tests 
as from Sept90, and N* 803 is currently being built in the 
FMA. This one is expected to start flying by the end of the 
present year. Prototype 804 has been assigned to structural 
testing that will start in Jul'90, while N* 805 will start Ode 
tests in Dec'90. Aca to announcements made by Ém- 
braer there is already a list of 150 paid-options contracts 
placed by 18 clients belonging to 13 countries. Fom said 
number of options, 26 units are requested by Argentina 
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EMS de 
NUEVAMENTE EL PAMPA EN USA 


En cumplimiento de un programa de divulgación interna- 
cional de las características y performances del lA-63 Pam- 
pa se ha previsto exhibir nuevamente a este entrenador 

ásico-avanzado en USA, donde pujará durante la convoca- 
toria del programa J-PATS, Por esta razón habrá un ejemplar 
durante la realización de la exposición anual de Dayton, que 
en esta ocasión se llevará a cabo cuando esta edición esté 
en prensa (19 al 22 de Jul '90). 

Allí el Pampa estará auspiciado por la FMA y LTV, em- 
presa ésta que está asociada al organismo nacional para 
Intervenir en la competencia del J-PATS, y formará parte de 
más de 230 expositores que desplegarán sus productos en 
el Dayton Intl. Airport (Vandalia, Ohio). Nuestro Pampa se 
mostrará a los visitantes locales y extranjeros, que también 
podrán observar al “stealth" F-117A de Lockheed, durante 
varios años conocido como el avión "inexistente" porque el 
Pentágono no reconocía su existencia. También había sido 
denominado avión "fantasma" porque operaba únicamente 
de noche y fuera de la vista del público sobre la región 
desértica del estado de Nevada. 

Posteriormente el Pampa volverá a ser exhibido en An- 
drews AFB, aeródromo militar en los alrededores de Wash- 
ington DC, y durante la realización de la reunión y feria anual 
promovida por la AFA (Air Force Association) en Set '90. 
Seguramente los competidores más cercanos del lA-63 es- 
tarán presentes en los mismos encuentros, ya que constitu- 
yen las puertas por donde tratan de pasar múchos productos 
civiles y militares que se proponen conquistar el ambicionado 
mercado americano. 


THE PAMPA IN USA ONCE AGAIN 


Fulfiling a program whose objective is to make the char- 
acteristics and performances of the lA-63 Pampa become 
internationally known, it has been decided to exhibit this 
advanced-basic trainer in USA once again, where it will 
compete during the meetings summoned on account of the 
J-PATS program. For this reason, there will be a unit exhibi- 
ted in the Dayton annual show which will be taking place while 
this edition will be in the process of being printed (July 19th 
thru 22th, 1990). 5 

The presence of the Pampa there will be sponsored by 
FMMA and LTV. The latter company became a partner of the 
former to participate in the competition for the J-PATS, and 
will be among the over 230 exhibitors who will display their 

roducts in the Dayton Intl. Airport (Vandalia, Ohio). Our 
Eámpa will be shown to local and foreign visitors who will also 
have the chance to see the F-117A "stealth" from Lockheed 
which, during several years was known as the “nonexistent” 
aircraft because the Pentagon did not recognize its exist- 
ence. It had also been named "ghost" aircraft because it only 
operated at night and out of the view of the public, over a 
desertic area in Nevada State. ñ 

Later on, the Pampa will be exhibited again in Andrew 
AFB, a military airfield located in the suburbs of Washington 
DC, during the annual meeting and show promoted by the 
AFA (Air Force Association) in Sept'90. Surely the 1A-63's 
closest competitors will be present at the same meetings 
since they are the entrance doors through which many civil 
and military products aimed to conquer the longed for Ame- 
rican market, try to go. 


AEROESPACIO 


“EL VIEJO PALOMAR” 


Quienes en algún momento de su vida profesional tuvieron el 
honor de prestar servicios en alguna de las unidades alojadas en la 
antigua base aérea de El Palomar, sede actual dela | Brigada Aérea 
y cuna de la aviación militar nacional, coincidieron en encontrarse 
anualmente para rememorar sus vivencias en el histórico aeródro- 
mo. Ello ha dado motivo a la organización de una asociación 
informal bautizada "El Viejo Palomar”, la cual se ocupa de difundir 
la convocatoria a un almuerzo. 

Este año la reunión se llevó a cabo el 4 de julio en el Casino de 
Oficiales de la unidad. El jefe de la brigada Com. Horacio E. Genolet, 
acompañado por un grupo de oficiales en actividad, recibió con 
aplausos el ingreso de los veteranos al comedor. En la cabecera se 
ubicaron el propio anfitrión, el ex Ministro de Aeronáutica Brig. (R) 
César R. Ojeda , los ex Comandantes en Jefes Brig. Gral. (R) Juan 
F. Fabri, Adolfo T. Alvarez, Orlando R. Agosti, Omar D. Graffigna, 


y Basilio Lami Dozo, y fueron acompañados por un nutrido grupo 
de oficiales retirados que ya forman parte de la historia viva de la 
Fuerza Aérea. Entre anécdotas y platos de sabroso locro, se 
reafirmaron los lazos amistosos entre las nuevas y las viejas 
generaciones profesionales que prometieron reencontrarse en el 
"91 en el mismo lugar. 


En una sencilla como tocante ceremonia se despidió 
el 25 de junio en el Edificio Cóndor al Cnl. Juan E. T. 
Sainsbury Cabrera, Agregado Militar, Naval y Aéreo a la 
embajada de la república de Venezuela, y en la ocasión el 
Brig. My. Tomás A. Rodríguezlo distinguió con la Medalla 
al Mérito en nombre de la FAA. Estuvieron presentes en 
el acto el embajador del país sudamericano, la esposa del 
oficial despedido, el Jefe Il-Icia. Brig. Mario A. Laporta y 
miembros de la FAA. En esa circunstancia, también se le 
dio la bienvenida al agregado que reemplazó al saliente, 
Cnl. Néstor J. Contreras Pineda. 
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El 2 de julio pasado, con motivo de dejar su cargo de 


Aeregado Militar, Naval y Aéreo a la embajada de la 
república de Colombia, se despidió al Cnl. Rafael Hernán- 
dezLópez y sele dio la bienvenida a sureemplazante Cnl. 
Jorge E. Fonseca Garcés. En tal ocasión, el Brig. My. 
Tomás A. Rodríguez le impuso al oficial colombiano la 
Medalla al Mérito en presencia del embajador de Colom- 
bia, la esposa del oficial despedido, del jefe I-Icia. Brig. 
Mario A. Laporta y oficiales de la FAA. 
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PRIMER VUELO DEL YA-7F 


Desde Edwards AFB hizo su salida 
inaugural el LTV YA-7F, modelo modern- 
izado del avión de ataque A-7D Corsair 
Il. Esta nueva versión está propulsada 
por un turborreactor Pratt and Whitney 
F100-PW-220 con poscombustión, e in- 
corpora diversas mejoras en su estructu- 
ra que prolongarán la vida útil y la super- 
vivencia en ambientes hostiles. También 
se instalaron nuevos sistemas de nave- 
gación que permitirán realizar vuelos muy 
precisos a baja altitud. De satisfacer las 
expectativas, la USAF podría trasformar 
más de 300 ejemplares A-7D/K que ac- 
tualmente tiene en servicio. 


COMENZO LA 
FABRICACION DEL NH-90 


Francia y la RFA acordaron lanzar la 
producción del helicóptero de trasporte 
NH-90, programa en el que también par- 
ticiparán Italia y los Países Bajos. Francia 
encargará 200 ejemplares para rempla- 
zar a los Lynx, Super Frelon y Super 
Puma; Italia adquirirá 214 unidades, la 
RFA 56 y los Países Bajos 24. La decisión 
de Francia y Alemania Federal con res- 
pecto a la producción de esta nueva 
aeronave no sólo consolida el espíritu de 
colaboración que existe desde hace tiem- 
po entre Aérospatiale y MBB (contratistas 
principales del NH-90), sino que parece 
confirmar la versión de que ambas socie- 
dades se fusionarán para emprender en 
forma conjunta el desarrollo de helicópte- 
ros. 


COMIENZA LA 
PRODUCCION DEL EFA 


En las instalaciones que British Ae- 
rospace posee en Warton se inició el 
corte de metales para las estructuras de 
los ocho prototipos del European Fighter 
Aircraft. El primero de ellos luego será 
completado en MBB (Munich, RFA), y 
volará a fines del año próximo. Para 
cuando aparezcan estas líneas debían ' 
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ser tres los motores EJ 200 en proceso 
de pruebas. El primer EFA de producción 
debe entrar en servicio en 1996, y en 
principio se fabricarán 765 ejemplares 
destinados a la RAF (250), la Luftwaffe 
(250), la Fuerza Aérea Italiana (165) y la 
Española (100). El costo total del progra- 
ma está valuado en unos $ 8 000 M, y se 
convertirá en el más importante de cola- 
boración aeronáutica europea. 


EL PROGRAMA GRIPEN 
SIGUE ADELANTE 


Luego del paréntesis que tuvo el pro- 
grama JAS 39 Gripen a raíz del accidente 
acaecido al prototipo el 02 Feb '89, el 
gobierno sueco decidió continuar con el 
desarrollo de ese avión de combate, y ya 
se encuentra volando el segundo ejem- 


PROGRAMA NSA DE 
CANADA 


Si GE Co. (USA) gana la competencia 


para motorizar el nuevo helicóptero em- . 


plar. Asimismo, se aprobó la construcción 
de un primer grupo de 30 ejemplares y la 
realización de la versión biplaza de adies- 
tramiento, y hacia fines de este año po- 
dría autorizarse la fabricación de 110 
aparatos adicionales. Las entregas a la 
Fuerza Aérea Sueca comenzarán en 
1993. Los datos básicos del Gripen son: 
longitud 14 m; envergadura 8 m; peso de 
despegue 8 000 kg; un motor RM12 (Ge- 
neral Electric F404 modificado) de 8 000 
kg de empuje; velocidad máxima superior 
a Mach 1 a cualquier altitud; un cañón fijo 
de 27 mm; dos misiles IR y gran variedad 
en bombas. El grupo industrial JAS está 
formado por Saab (desarrollo del avión 
básico), Volvo Flygmotor (fabricacón del 
motor en asociación con General Elec- 
tric), Ericsson (radar, computadoras de a 
bordo y displays) y FFV Aerotech (equi- 
pos de mantenimiento y pruebas). 


barcado de los buques canadienses con 
su modelo CT7-6, Standard Aero Ltd. de 
Manitoba será la empresa encargada de 
construirlo. Esta planta dotaría a los EH- 
101, que también serán fabricados en 
ese país. 
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AVIACION 
CIVIL 


LA AVIACION GENERAL 
EN FRANCIA 


Al 01 Ene '90, la flota francesa de la 
aviación general ascendía a 5 745 aero- 
naves (aviones, planeadores y aerósta- 
tos). Esa cantidad puede clasificarse de 
la siguiente manera: aparatos pertene- 
cientes al Estado 204, a las sociedades 
1038, a los constructores 36, a los aero- 
clubes 3 024 y a los particulares 1 443. 
Además, existen 1 110 aviones construí- 
dos por aficionados que poseen certifica- 
do de aeronavegabilidad limitado. Los 
tres fabricantes que se reparten la pro- 
ducción de aviones de turismo y escuela 
—SOCATA, Robin y Mudry— durante 
1989 facturaron $ 62 millones. 


NUEVO NOMBRE PARA 
SEASTAR 


Luego de una dura batalla familiar y 
legal, Conrado Dornier adquirió la propie- 
dad total de Claudius Dornier Seastar 
GmbH, que ahora pasó a denominarse 
Dornier Composite Aircraft. 


HOMOLOGACION PARA 
EL AVANTI 


La autoridad aeronáutica civil italiana 
otorgó el certificado de aeronavegabili- 
dad al biturbohélice corporate Avanti. Es- 
ta aeronave "todo plástico” fue concebi- 
da de acuerdo con las normas FAR 23, 
alcanza una velocidad máxima de 740 
km/h, tiene capacidad para trasportar a 
nueve pasajeros con un solo piloto, y se 
caracteriza por su configuración con tres 
superficies sustentadoras. Piaggio anun- 
ció haber recibido tres órdenes de países 
norteamericanos y dos opciones, y que 
además existe un "pacto de caballeros” 
con otros 15 interesados en comprar el 
avión. El constructor italiano tiene actual- 
mente en la línea de montaje a 26 ejem- 
plares del Avanti, además de los cuatro 
de preserie ya completados. El cockpit y 
algunas secciones de la cabina las fabri- 
ca Piaggio Aviation en Wichita (Kansas), 
en tanto que el resto del aparato y el 
ensamble final se realizan en Italia. Piag- 
gio es propiedad de Aeritalia. 


CESSNA ANUNCIA LOS 
CITATION VI Y Vil 


Los nuevos modelos anunciados por 
el constructor de Wichita remplazarán al 
Citation IV, que había sido dado a cono- 
cer en la última Convención Anual de la + 
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NBAA. Según Ray H. Norris, vicepresi- 
dente de mercadeo, el VI será una ver- 
sión de bajo precio del 111, pero igual será 
equipado con un sistema de control de 
vuelo Honeywell SPZ-650, un EFIS con 
cinco tubos catódicos y un navegador 
GNS-X de largo alcance. Las entregas 
comenzarán en abril próximo a un precio 
de $ 6,825 M, es decir, $ 1,4 menos que 
el Ill estándar. 

El Vil tendrá nuevos motores (Garrett 
TFE 731-4 de 1 820 kg de empuje/17,85 
KN), sistema de control de vuelo digital 
Honeywell SPZ-8000, un EFIS multitubo 
y radar meteo Primus 870. El peso máxi- 
mo de despegue será de 10 135 kg, el 
máximo de aterrizaje 9 100 kg, el vacío 
equipado 6 320 kg y el alcance (despe- 
gando con 4 pax desde una pista de 1 
500 m y con 32? C) 3 900 km. Estará 
disponible a partir de Ene '92 y costará $ 
8,6 millones. 


NBAA 


Por una disposición de la FAA, los 
aviones que vuelen sobre agua más de 
30 min o se alejen más de 160 km de la 
costa podrán llevar solamente un equi- 
po5 3+ receptor de navegación de largo 
alcance en lugar de los dos exigidos 
previamente. No obstante se establece 
un conjunto de condicionamientos que 
ahora han sido reunidos en una publica- 
ción editada por la NBAA. 


AVIACION 
COMERCIAL 


BOEING: EL JET 
COMERCIAL N* 6 000 


Desde que inauguró la era del tras- 
porte de reacción, hace 32 años con el 
707, Boeing construyó 6 000 aviones 
comerciales jet. Si se excluye a la URSS, 
esa cantidad de aeronaves representa la 
mayoría de la producción mundial de 
aviones de pasajeros. En la actualidad 
hay 5 319 jets de Boeing en el inventario 
de 444 propietarios, con sede en 124 
países. El primer 707 fue entregado a 
Pan American en 1958, y desde entonces 
el fabricante de Seattle desarrolló seis 
modelos principales: 707, 727 (ya des- 


Boeing produjo más de 33 600 aviones y 
sólo de aviones comerciales con turbo- 
rreactores recibió pedidos por 7 700 
ejemplares, fabricándose actualmente a 
un índice de 31 por mes. Hasta la fecha, 
la flota mundial de jets Boeing acumuló 
187 M de h de vuelo, cubrió130 000 M de 
km y trasportó a más de 8 100 M de 
pasajeros. 


El delegado argentino, Brig. A. 
Alegría, conversa con el Presi- 
dente del Consejo de la OACI, 
Dr. A. Kotaite, durante la Asam- 
blea General (ver texto). 


EL TRAFICO EN EL 2000 


Una de las conclusiones de la Asam- 
blea General de la OACI celebrada re- 
cientemente en Montreal, fue que el trá- 
fico regular de las líneas aéreas se dupli- 
cará para el año 2 000. Los índices de 
crecimiento previstos varían de acuerdo 
con las regiones, pero todos se basan en 
Un aumento de la actividad económica y 
del comercio internacional, y en la reduc- 
ción (en términos reales) de las tarifas de 
pasajeros y carga. Todo ésto tendrá, in- 
dudablemente, importantes repercusio- 
nes en el desarrollo de la aviación y el 
turismo. 


EFECTOS DE LAS 
RESTRICCIONES AL 
RUIDO 


La OACI publicó recientemente los 


y Les + 
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programado), 737 (el de mayor venta en 
la industria aeronáutica), 747, 757 y 767. 


Desde que inició sus actividades en 1916 « K 
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resultados de un exhaustivo estudio de 
las repercusiones económicas que ten- 
drá la restricción de vuelos de aeronaves 
de reacción subsónicas, como el B727 y 
el DC-9. Estos aviones, entre otros, pro- 
ducen niveles de ruido que exceden los 
prescriptos en el Anexo 16 del Convenio 
de Chicago. El impacto que tendrán en 
las líneas aéreas las limitaciones que se 
impongan a las aeronaves ruidosas, de- 
penderá en gran medida del país y de la 
fecha en que se implanten. Basándose 
en las consultas llevadas a cabo con los 
Estados miembros, el estudio de la OACI 
parte de la hipótesis de que las aerona- 
ves que excedan los niveles de ruido no 
podrán volar a los EE.UU., Europa occi- 
dental y otros países desarrollados, pero 
se les permitiría continuar prestando ser- 
vicios en otras zonas. 

A fines de 1987 había en la flota 
mundial unos 8 000 reactores subsónicos 
en servicio comercial (excluida la URSS 
y pequeñas aeronaves cuya masa de 
despegue era inferior a 9 to de capacidad 
inferior a 40 plazas), de los cuales casi 5 
400 excedían los niveles de ruido previs- 
tos. El número de estas aeronaves ruido- 
sas va en disminución a medida que 
llegan al final de su vida útil, ya que con 
pocas excepciones han dejado de fabri- 
carse. No obstante, en el estudio se cal- 
cula que quedarán aún unas 3 700 en 
1995, 2600 en el 2000 y 1 700 en el 2005. 
Las líneas aéreas que se verían especial- 
mente afectadas si se imponen las prohi- 
biciones en las áreas restringidas por 
ruido son las centroamericanas, las de 
Africa septentrional y las de Europa orien- 
tal, 


CATA MIRA AL SUR 


CATA Líneas Aéreas comenzó sus 
vuelos a la Patagonia con destino firtal en 
Puerto Madryn y escala en Mar del Plata 
Estos servicios constituyen un valioso 
aporte a la industria pesquera, como así 
también al turismo que tiene lugar en la 
península Valdez, y se realizan con bitur- 
bohélices Fairchild FH-27 con capacidad 
para 44 pasajeros 


... Y TAMBIEN EL 
ILYUSHIN-X 


Aunque no existe un cronograma ofi- 
cial de trabajo, los trascendidos hacen 
saber que el programa de desarrollo del 
futuro llyushin-X se muestra muy activo 
Los soviéticos piensan ingresar en el 
complejo mercado del trasporte aéreo 
regional con una aeronave que competirá 
directamente con el CBA-123. El II-X ten- 
drá capacidad para 19 pasajeros, un ala 
de diseño muy moderno y dos motores 
“pusher” montados en la cola de aproxi- 
madamente 1500 shp cada uno (1 117,5 
kW). Volará a una velocidad de crucero 
de 570-620 km/h y a una altitud de 7 000 
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m, el peso máximo de despegue será de 
8 700 kg y el máximo de aterrizaje 7 900 
kg. La envergadura medirá 18 m; de largo 
17,80 m; el diámetro de la cabina tendrá 
2,40 m y la configuración interna prevé 
tres asientos a lo ancho. 


EL DASH-8 VOLARA A 
650 KM/H 


La división de Havilland de Boeing 
prosigue activamente el desarrollo de la 
versión -400 del biturbohélice Dash-8. 
Este nuevo avión de trasporte regional 
tendrá una capacidad máxima de 70 
asientos, volará hacia fines del '93 y fue 
concebido para competir directamente 
con los jets en tramos cortos, pues su 
velocidad de crucero será de 650 km/h. 
El fabricante aún no decidió si la planta 
de poder será Allison o General Electric, 
pero ya se definieron las características 
principales: longitud 30,40 m; envergadu- 


SAAB 2000 


A partir del mecanizado de la primera 


pieza metálica destinada al prototipo del 
Saab 2000 a fines de febrero, ha comen- 
zado a acelerarse el montaje de este 


| AVIACION 
| DEPORTIVA 


| SUEÑO HECHO REALIDAD 


Don Miguel Schoépt es un argentino 
de 76 años que pasó parte de su vida en - 


ra 25,84 m; carga de pago máxima 7 955 
kg; alcance con pasaje completo y velo- 
cidad máxima de crucero 2 075 kilóme- 
tros. 


NACE EL Su-80 


El equipo de diseño de Sukhoi exhibió 
recientemente una maqueta de un nuevo 
proyecto actualmente en desarrollo. Se 
trata del Su-80, un biturbohélice multipro- 
pósito que tendrá cualidades STOL, y 
capacidad para trasportara 21 pasajeros 
u 8t de carga. La aeronave tendrá líneas 
aerodinámicas, doble cola vertical y alas 
en tándem, concepción revolucionaria 
que puso en práctica con carácter expe- 
rimental Burt Rutan en los EE.UU. Aún 
no existen definiciones con respecto a la 
planta de poder, pero no se descarta que 
pueda ser norteamericana. El avión vola- 
rá a 600 km/h, tendrá un alcance máximo 
de 3 000 km, despegará en 525 m y 
volará en 1992 


modelo sueco de nueva generación para 
el trasporte de 50 viajeros a una veloci- 
dad de 665 km/h. Este avión hará su 
vuelo inaugural el próximo año y las en- 
tregas comenzarán en el segundo se- 
mestre del '93 


Francia y Marruecos, en donde construyó 
un Druine Turbulent que voló con un 
motor VW de 30 hp. Radicado en San 
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Nicolás (Pcia. de Buenos Aires) voló du- 
rante muchos años los aparatos del ae- 
roclub local, hasta que un día decidió 
volver a construir aviones. Con el auspi- 
cio de la EAA-Argentina (filial nacional N2 
4) diseñó y construyó su Alouette (ver 
foto), que hizo su vuelo inaugural en abril 
de este año. La DNA, luego de las ins- 
pecciones correspondientes, habilitó al 
Alouette para Un período de ensayos de 
80 h, que actualmente se cumple muy 
satisfactoriamente. El Alouette es biplaza 
lado a lado; está fabricado integramente 
con madera; mide 8,70 m de envergadu- 
ra; 6,90 m de longitud; 12,40 m2 de 
superficie alar; vacío pesa 271 kg y total- 
mente cargado 485 kg. Está propulsado 
por un motor Continental de 90 hp que le 
permite desarrollar una velocidad de cru- 
cero de 180 km/h y una máxima de 230 
km/hora. Ñ 


RECORDS DEL LAKE 
RENEGADE 


El anfibio Lake Turbo Renegade es- 
tableció dos récords mundiales de altitud 
para aeronaves de su categoría, Equipa- 
do con un motor turbocargado de 270 hp 
(201 kW) alcanzó una altura de 8 200 m, 
y luego el vuelo fue nivelado a 8 130 m, 


marcas eorrespondientes a la clase FAl 
C-2,b. Lake Aircraft construye actual- 
mente dos modelos básicos: el Renega- 
de (6 plazas, 250 hp) y el Turbo Renega- 
de, y sus derivados, Seawolf y Turbo 
Seawolf destinados a satisfacer requeri- 
mientos gubernamentales para la explo- 
ración hidrográfica. Lake fabrica anfi- 
bios desde 1948, tiene oficinas de ven- 
tas y mantenimiento en Laconia (New 
Hampshire), Kissimmee (Florida) y Ren- 
ton (Washington), y su línea de montaje 
se encuentra en Sanford (Maine). 


BUSCANDO UN NUEVO 
DISEÑO 

Aircraft Spruce 8 Spegialty auspicia 
un concurso libre para elegir una pro- 
puesta entre quienes ofrezcar la conver- 
sión de motores automovilísticos Buick 
de alrededor de 150 hp para usos aero- 
náuticos deportivos. El jurado estará 
compuesto por tres ingenieros aeronáu- 
ticos y tres periodistas especializados, y 
será presidido por Jim Irwin, dirigente de 
la firma auspiciante. 


a 


Camarada Piloto: 


Administración y Ventas 
San Lorenzo 262/3* B 
(7000)Tandil 
Tel. (0293) 28934/ 25697 


Calidad Superior 

A prueba de agua 

Muy abrigada y comoda 

Parte interior acolchada 

color naranja 

Bolsillos interiores y exteriores 

Colores azul marino y 

verde musgo 

Cuello de mouton al tono 

en el color azul 

Medidas: S(38) M(40) L(42) 
XL(44) XXL(46) 

MÍ Algodón resinado 


Vuele cómodo con la legítima 
campera de vuelo similar a la E 
de la U.S.A.F. 


"FLIGHT JACKET" 


Anora fabricada on Argenticia 


SUESRK; 


FLIGHT 
OVERALL 


(Buzo de Vuelo) 


+ Color verde 

+ Conteccionado en algodon 
Cierres de Bronce 

* Multiples bolsillos 

+ Cintura adaptable 

+ Calidad superior 

* Medidas 
Medium - Large 
Extra large 
(rogamos indicar peso y 
altura) 


NUEVA DIRECCION CAPITAL 
PARAGUAY 542 - 5” PISO “1” 
TELEFONO 311-4387 


: CHEQUES Y GIROS A LA ORDEN DE 


SUESKIS.R.L. 
=. Sujetos a variación sin previo aviso. 


Arg. Cta. Cte. N? 11.583/8 - Suc. Tandil 


* Interdepósito al Bco. de Galicia. Cta. Cte. 


N? 633/6 - 105/1 - Suc. Tandil. 
* Giro Postal Telegráfico. 


= Transferencia Telegráfica al Bco. Nación 
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PRIMERA 
EXPOSICION 
NACIONAL 


DE 
AEROFILATELIA 


PRIMERA 
EXPOSICION 
NACIONAL DE 
AEROFILATELIA 


Asociándose alas dodas de oro de LADE y como homenaje a su trayectoria al servicio 
de la comunidad, el 13 de julio se anunció la realización de la Primera Exposición 
Nacional de Aerofilatelia "AEROFILADE '90" que tendrá por sede el Centro Municipal 
de Exposiciones (Av. Figueroa Alcorta y Pueyrredón). Primero en su género en América 
del Sur, Albergará en una de las naves de ese Centro 350 vitrinas donde se exhibirán 
valiosos sellos postales, documentos aeronáuticos y literatura especializada entre el 
31 de agosto y el 9 de setiembre '90. 

El Director de LADE Com. Otto A. Ritondale y el presidente de la Comisión organiza- 
dora de AEROFILASDE '90 Dr. Juan Tabachnik tuvieron a su cargo la explicación de 
esta importante reunión, durante la cual se llevarán a cabo también proyecciones de 
películas, conderencias, visitas guiadas y concursos escolares. Durante el desarrollo 
de AEROFILADE '90, se efectuará un homenaje a nuestra revista con motivo de su 
cincuentenario y se utilizará un matasello recordatorio en el lugar para ser aplicado a 
la correspondencia que se despache ese día. A estos fines, Encotel habiliatrá una 
agencia temporario que posibilitará el sellado de la correspondencia con los matasellos 
especiales que recordarán importantes acontecimientos aeropostales y la adquisición 
de sellos conmemorativos. 


El francés Sirocco pesa 250 kg, 
desarrolla una velocidad máxima 
de 120 km/h y tiene un motor 
Rotax de 35 hp. El fuselaje está 
construído con materiales com- 
puestos y el ala con tela. 


MOTORES 
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EMBRAER ELIGIO A 
ALLISON 


El constructor brasileño decidió que el 


1000 AVIONES CON 
CFM 56 


Un Boeing 737-400 entregado a USAir se 
convirtió en el avión N* 1 000 propulsado 
por turborreactores CFM 56. Ya se sumi- 
nistraron más de 3 400 motores de esta 
marca a usuarios civiles y militares, lo que 
hace del CFM 56 una de las plantas de 
poder más exitosas del mundo. CFM Intl. 
fue creada en 1974 por General Electric 
y Snecma, con participación igualitaria. 
En 1979 se produjo la primera venta, 
destinada a la remotorización de aviones 
DC-8 Super 70. Estos reactores fueron 
los CFM 56-2, y hasta la fecha son 311 
los aviones propulsados por este modelo. 
El CFM 56-3 fue instalado en 645 apara- 
tos y el nuevo -5 en 44. En conjunto 
acumularon más de 15 M de h de vuelo, 
y se prevé que durante la actual década 
los pedidos superarán los 10 000 ejem- 
plares. 


Allison GMA 3007 sea la planta de poder 
del futuro EMB-145 (AEROESPACIO N* 
470). Los principales componentes de 
este turbofan serán derivados del T406 
que vuela actualmente en el Osprey, de- 
sarrollará unos 3 000 kg de empuje 
(29,40 kN), tendrá un compresor axial 
con 14 etapas de diseño muy moderno e 
incorporará un FADEC. El fuselaje del 
EMB-145 será similar al del Brasilia pero 
más largo (25,47 m), la presurización 
será mayor (0,57 kg/cm2) y la distancia 
entre asientos la misma (0,79 m). 


LUFTHANSA OPTO POR 
[AE 


La línea aérea nacional alemana decidió 
instalar turborreactores lAE V2500-A5 en 
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sus Airbus A321. El contrato causó sor- 
presa pues Lufthansa mostró hasta aho- 
ra tendencia a normalizar la planta de 
poder de su flota doméstica con motores 


CFM 56. i 

MOTORES DE GE PARA j 

LA URSS a 
hs 


Aeroflot seleccionó turborreactores de 
General Electric para propulsar a sus 
aviones Airbus A310-300 recientemente 
adquiridos (ver N* 475). Los cinco apara- 
tos de este tipo que volarán en la línea 
aérea nacional soviética tendrán los CF6- 
80C2, que comenzarán a entregarse a 
fines del año próximo. 


EL M 88 VUELA EN EL 
RAFALE 


El avión de combate experimental Rafale 
voló por primera vez con un reactor Snec- 
ma M 88. Esta planta de poder fue mon- 
tada al lado de uno de los F404-GE-400 
que propulsan a la aeronave francesa 
desde que inició sus vuelos de ensayo, 
hasta tanto se ponga a punto el motor de 
Snecma. La salida con el M 88 fue exito- 
sa, duró 55 min, se alcanzó una altura de 
12 200 m y una velocidad de Mach 1,4. 
Luego de una serie de evaluaciones que 
confirmen la buena integración del M 88 
en el Rafale, se remplazará el otro F404- |- 
GE-400. .- 


Quicksilver, de USA, desarrolló el modelo GT-500, un biplaza en tándem que se 
construye en aproximadamente 100 h de trabajo. Tiene un motor Rotax de 50 hp, pero 
puede instalarse uno de 65 hp; en el primer caso cuesta $ 13 900 y en el segundo 
15 900. Vuela a 120 km/h, aterriza a 50 km/h y vacío pesa 190 kilogramos... 
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LE MAA 


EQUIPOS Y 
TECNOLOGIA 


HARTZELL EN EL 328 


Dornier seleccionó hélices Hartzell 
para su biturbohélice 328. El futuro avión 
alemán llevará propulsores de seis palas 
fabricadas con materiales compuestos y 
3,50 m de diámetro. Fueron diseñadas 
con la ayuda de computadoras para ob- 
tener secciones de gran eficiencia aero- 
dinámica, bajo nivel de ruido y reducido 
peso. Simultáneamente se anunció que 
Westland (UK) será nuevo socio de Dor- 
nier en este programa, ya que asumirá la 
responsabilidad en la fabricación de las 
nacelas de los motores. Ahora son tres 
los subcontratistas del Do 328: además 
de Westland, AerMacchi (Italia) fabricará 
los revestimientos del puesto de pilotaje 
y Daewoo (Corea) los del fuselaje. El 
vuelo inaugural se llevará a cabo a me- 
diados del año próximo. 


THOMSON EN LA URSS 


La aviación civil soviética seleccionó 
a Thomson-CSF para el suministro de un 
sistema de vigilancia de los movimientos 
aeroportuarios de tierra (ASDE: Airport 
Surface Detection Equipment). El equipo 
será destinado al aeropuerto internacio- 
nal de Moscú-Schemeretievo e indicará 
a los controladores los movimientos de 
los aviones y vehículos en las pistas y 
calles de rodaje. El ASDE de Thomson- 
CSF se caracteriza por la fineza en el 
tratamiento de la información y la gran 
discriminación de los blancos, con cual- 
quier clase de tiempo, de día o de noche. 


AERITALIA 


La firma italiana rubricó un acuerdo 
con el gobierno de la provincia del Chubut 
(Argentina) por el que le proveerá 40 
generadores eólicos AlT 02 para producir 
energía eléctrica a bajo costo. 


CAE-LINK 


Esta corporación anunció la integra- 
ción de las operaciones de sus divisiones 
Allen y Link Training Services, que ahora 
será conocida como Link Training Servi- 
ces Division únicamente. El objetivo de 
esta síntesis empresaria es proveer una 
mayor experiencia en cada uno de los 
aspectos del entrenamiento, según expli- 
có Jon Forbes, presidente de CAE-LINK. 
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EL SISTEMA 
COSPAS-SARSAT SALVA 
VIDAS 


Estadísticamente hablando, cada 90 
minutos se produce una tragedia oceáni- 
ca. Las probabilidades de salvación son 
del 50% si la ayuda llega en las primeras 
8 h y de 1 contra 10 si la demora es de 
24 h. Actualmente naufragan alrededor 
de 300 embarcaciones grandes (500 t), y 
el problema adquiere gravedad si se con- 
sidera que la señal de socorro muchas 
veces no llega a quien podría prestar 
ayuda. Esto fue motivo más que suficien- 
te para que cuatro países (Canadá, 
EE.UU., Francia y la URSS) ideasen el 
sistema COSPAS-SARSAT, que debutó 
en Jun '82 con el lanzamiento del Cospas 
1 (Cosmos 1 383). Luego de probar sus 
equipos de radio, en Set del mismo año 
la información satelitaria comenzó a lle- 
gar con regularidad a los centros de con- 
trol de SARSAT. 

En la actualidad el sistema compren- 
de tres satélites soviéticos y dos nortea- 
mericanos, radioboyas a bordo de barcos 
y aviones, así como una red de estacio- 
nes terrestres. La señal de SOS llega a 
los servicios de salvamento en poco me- 
nos de una hora, y las coordenadas de 
los siniestrados pueden establecerse con 
un margen de error de 2 a 4 km. El equipo 
para las señales de alarma se instala en 
aviones y barcos, y en caso de accidente 
se activa en forma manual o automática. 
De esta forma los satélites reciben las 
señales y las trasmiten a los centros de 
recepción, donde la información es pro- 
cesada para determinar las coordenadas 
del lugar. Su eficiencia quedó demostra- 
da en el período 1982-88, en donde fue- 
ron salvadas 1 131 personas; de éstas, 
589 sufrieron accidentes en el aire, 495 


- en el mar y 47 en tierra. 


ASIENTOS RUSOS PARA 
EL HERMES 


Fuentes oficiosas de la CNES france- 
sa aseguran que los asientos eyectables 
del trasbordador Hermes serán de origen 
soviético, derivados de los que se utilizan 
actualmente en el Buran. A su vez, éstos 
se basan en los del MiG-29, cuyo rendi- 
miento fue demostrado en Le Bourget 
'89. No se descarta que a mediano plazo 
la industria privada francesa participe en 
la fabricación de estas butacas, y en ese 
sentido M. Dassault habría tomado con- 
tacto con las empresas, soviéticas que las 
manufacturan. Durante el lanzamiento 
los asientos deberán mantener su efecti- 
vidad hasta una velocidad de Mach 3 y 
una altitud de 24 km, cubriendo de esa 
manera los primeros 84 segundos del 
total de 120 que durará la combustión de 
los motores de combustible sólido del 
Ariane 5. 


GIOTTO REACTIVADA 


A casi cinco años de su puesta en 
órbita, la sonda europea Giotto fue reac- 
tivada desde uno de los centros de con- 
trol que la ESA posee en Darmstadt 
(RFA). Las “maniobras” que duraron dos 
horas y media demostraron que el siste- 
ma de propulsión de hidracina todavía 
funcionaba correctamente. Giotto fue lan- 
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zada en Jul '85 para reunirse con el 
cometa Halley en 1986, y ahora, luego de 
modificar su órbita, será utilizada para ir 
al encuentro del cometa Grigg-Skjellerup, 
previsto para el 10 Jul '92. El 02 Jul de 
este año la sonda pasó a unos 23 000 km 
de la Tierra, y usó su campo gravitatorio 
como una honda que lo lanzó a su nuevo 
destino. 


ERICSSON 


Ericsson Radar Electronics (Suecia) ha 
sido elegida para realizar el desarrollo de 
las antenas planas que llevará el espa- 
cioplano Hermes. Para eso contará con 
el apoyo de SAT y SEP en calidad de 
subcontratistas. Estas antenas servirán a 
los sistemas de comunicaciones de la 
aeronave. 


EMPRESARIAS 
LA EAA SE OPONE 


Esta conocida asociación de constructo- 
res aficionados comunicó al Dpto. de 
Energía americano que no está de acuer- 
do con la restricción de volar en las 
proximidades de las plantas donde se 
fabrican armas nucleares. Esa limitación 
fue establecida para prevenir posibles 
ataques terroristas desde el aire. 


SELENIA 


En los últimos diez años, este miembro 
de Finmeccanica ha logrado varias órde- 
nes de provisión de equipos y servicios 
de nuestro país. Su participación crecien- 
te en el mercado argentino la indujo a 
tomar una participación en la sociedad 
nacional Electrónica Austral (1987), dedi- 
cada a la producción, mantenimiento y 
comercialización de sistemas electró- 
nicos importantes. Actualmente está 
completando trabajos de instalación y 
modernización de sistemas de control de 
tráfico aéreo y del sistema de defensa 
embarcado en el portaaviones “25 de 
Mayo” por cuenta de la Armada Argenti- 
na. 


COOPERACION 
EMPRESA-UNIVERSIDAD 


Gracias a la cooperación de doce firmas 
aeroespaciales del área de Montreal (Ca- 
nada) y de las universidades McGill y 
Concordia junto a Ecole Polytechnique, 
los estudiantes canadienses podrán es- 
pecializarse en campos de alta tecnolo- 
gía. Se trata de una iniciativa conjunta de 
formadores de personal y usuarios para 
afrontar las necesedades crecienes de la 
industria aeroespacial. 


CUMPLEAÑOS DE 
AEROSPATIALE 


En el corriente año, Aérospatiale celebra 
su vigésimo aniversario. Nacida de la 
unificación de Sud Aviation, Nord Avia- 
tion y Sereb, esta corporación francesa 
cuenta hoy con cuatro divisiones: Avio- 
nes, Helicópteros, Sistemas Tácticos, y 
Sistemas Estratégicos y Espaciales. En 
este lapso, sus ingresos se multiplicaron 
2,3 veces, con un crecimiento de 4 a 5% 
anual en moneda constante, y actual- 
mente ascienden a $ 4 770 M como fruto 
a sus ventas en 115 países. 


LEARJET FINALMENTE 
VENDIDA 


Seguramente el nuevo propietario será 
una subsidiaria de Bombardier Inc. (Ca- 
nada), puesto que un tribunal americano 
aprobó la venta por $ 75 M al contado a 
Una nueva empresa que se formaría para 
esos fines y que pertenecería mayorita- 
riamente a la corporación canadiense. 
Bombardier también se hará cargo de las 
deudas de Learjet por créditos valorados 
en $ 38 M. El presidente de Bombardier, 
Laurent Beaudoin, confió en cerrar el 
trato alrededor de fines de mayo. 


== 


BONANZA A 36 


BARON 55 y 58 


HS 
KING AIR 90 y 100 


Taller de repuraciones 
y mantenimiento de aeronaves 
Beechcraft y otras marcas. 


A Distribuidores de 


Poet 


3M 


Stormscope 


Weather Manping Systems 


AERO BAIRES S.A.C.l. 


Representante Exclusivo 


a 
KING 


Aeropuerto Internacional Don Torcuato 
Hangar Beechcraft - Marconi s/n 

Casilla de Correo 40 (1611) Don Torcuato 
Buenos Aires - Argentina 

Tel. 748-1685/0471/ 2783 


Telex: 28200 AERBA AR 
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GRUPO DOWTY 


Para establecer una identificación más 
clara de los productos que ofrecen a sus 
clientes, las compañías que configura el 
Dowty Group han cambiado de nombre. 
El sector de mantenimiento se denomi- 
na Dowty Aerospace Aviation Services. 
Bajo la designación Dowty Aerospace se 
reunen las plantas que entregan hélices, 
controles de vuelo, trenes de aterrizaje, 
cajas de engranajes, actuadores y servo- 
válvulas. La identificación se completa 
con el nombre de la ciudad donde están 
establecidas. 


50% ANIVERSARIO 


El primer medio siglo de vida del Aero 
Club San Nicolás dará lugar a otros fes- 
tejos de singular significación para esta 
otra entidad que prestigia al deporte ae- 
ronáutico nacional. Establecida en el Km 
228 de la autopista Gral. Pedro E. Aram- 
buru (Bs.As.) y en los bordes del ejido 
urbano de S. Nicolás, posee dos pistas 
de las que una está pavimentada y bali- 
zada (1 080 m). 


75% ANIVERSARIO 


El Aero Club Mendoza, vicedecano de la 
aeronáutica nacional y entidad deportiva 
formadora de cientos de pilotos civiles y 
militares en los primeros tiempos, cumple 
este año su 75* aniversario. En concor- 
dancia con tan auspicioso evento, su 
C.D. ha resuelto realizar entre los días 31 
de julio y 5 de agosto la | Feria Exposición 
y Festival Aeronáutico del Oeste Argenti- 
no. 

Para ello cuenta en su sede de La Puntilla 
(Mendoza), al pie de la cordillera de los 
Andes, con una pista asfaltada de 1 300 


El aero club cuenta con servicios de inte- . 
rés social (restaurant, parque, espacio 
para camping, pileta de natación y TE) y 
aeronáutico (hangares y personal perma- 
nente), lo cual le posibilita cumplir con su 
finalidad principal sin desatender las ne- 
cesidades sociales de sus miembros. El 
parque de vuelo institucional consiste en 
un Cessna 172, un 182, un AB 115, un 
PA-38 y un viejo lA-20 Boyero. También 
les enviamos nuestras cálidas muestras 
de afecto. 


m y alrededor de 20 000 m2 para la 
exhibición de materiales. Además dispo- 
ne de 600 m2 cubiertos donde se monta- 
rán stands, y se desarrollarán conferen- 
cias y audiovisuales. Vayan hacia esa 
antigua institución aerodeportiva nues- 
tros elogios y cálidas congratulaciones. 


SEMINARIOS, SIMPOSIOS 
Y REUNIONES 


.-.Entre el 25 y 29 de junio se llevó a cabo 
en Hong Kong una reunión de marketing 
entre publicistas del mundo para investi- 
gar las oportunidades ofrecidas por Asia. 
...El Dubai Air Show '91 triplicará su su- 
perficie disponible y duplicará el número 
de exhibidores, superando los 350. 

...El 41st International Astronautical Con- 
gress se realizará en Dresden (RDA) 
entre el 5 y el 13 de octubre del corriente 
año. 

...Con el auspicio de la FAA y de la 
Aviation/Space and Defence Division of 
the American Society for Quality Control, 
se desarrollará una conferencia sobre 
calidad en la aviación comercial entre el 
16 y 18 Set '90, en el Hyatt Regency 
Hotel, Dallas-Ft. Worth Airport, Dallas 
(TX). 


NOMINACIONES Y 
DESPEDIDAS 


...Rubel Thomas ha sido nombrado Pre- 
sidente del Consejo de Administración; 
Edgard N. de Araújo es Vicepresidente, 
y Joaquim Fernandes dos Santos, es el 
Vicepresidente Ejecutivo en VARIG 
.Willlam Desiderio (Falcon Jet Corp.) 
informó que Paul D. Kully y Fred W. 
Tippett han pasado a integrar el equipo 
de ventas de la subsidiaria de AMD 
(Francia). 

...Garrett Airline Services Division (Phoe- 
nix, AZ) anunció la incorporación de Jim 
Elliott como Vicepresidente de Apoyo 
Técnico. 

...Thomson-CSF ha designado tercer Vi- 
cepresidente Ejecutivo a Bernard Cam- 
bier; Jean-Loup Picard como Vicepresi- 
dente Senior y Ejecutivo de Comandos y 
Comunicaciones; Daniel Rapenne como 
Vicepresidente Senior y Ejecutivo de Sis- 
temas de Detección; Roger Chevrel en 
calidad de Vicepresidente Senior y Eje- 
cutivo de Información Tecnológica, y 
Noél Clavelloux como Vicepresidente Se- 
nior y Ejecutivo de Sistemas de Misiles, 
...El Directorio de Saab-Scania AB pro- 
movió a vicepresidentes a Ingemar 
Nycander, Peter Sandehed y Johan Os- 
ter. Además PeeGee Lundborg se hizo 
cargo de la oficina de Relaciones Públi- 
cas. 
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viones de mucho precio, hora de 
vuelo muy costosa, reposición 
trabajosa, presupuestos cada 
vez más estrechos, necesidades de en- 
trenamiento acrecentadas debido al me- 
joramiento de la tecnología en uso y la 
puesta en práctica de nuevas tácticas. Un 
cuadro complejo que requiere soluciones 
inteligentes para cumplir los temas del 
adiestramiento civil y militar, bajando los 
gastos a niveles razonables. La respues- 
ta de los industriales ha sido muy promi- 
soria: el remplazo del entrenamiento de 
vuelo en aviones por el uso intensivo de 
simuladores de muy alta capacidad de 
imitación de las situaciones reales. La 
oferta ha sido muy bien recibida por los 
operadores y la cantidad creciente de 
equipos de simulación que está funcio- 
nando en todo el mundo -ámbito civil y 
militar- confirma que la solución hallada 
es satisfactoria. 

Los franceses están a la cabeza en el 
continente europeo dentro de esta área 
industrial y la División Simuladores de 
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Thomson-CSF es una de las productoras 
más importantes de tales sistemas en 
todo el mundo. Como prueba de su acep- 
tación, ya ha librado casi cuatro centena- 
res de equipos para distintos fines, que 
operan con una disponibilidad superior al 
98%. La firma entregó ya más de 175 
unidades de entrenadores para aviones, 


de los que fueron exportados unos 60 
ejemplares. 

El origen de esta División se remonta 
a 1939, cuando Le Matériel Téléphonique 
(LMT) obtuvo una patente para el “entre- 
namiento de navegación aérea aciegas”, 
y en los '50 ya había desarrollado el 
primer equipo analógico totalmente tran- 
sistorizado. Años después, LMT conser- 
vó su posición al producir con técnica 
digital un proyecto de simulador para los 
Concorde y planeó su diversificación en 
otras áreas afines. Finalmente, en el '76 
LMT se sumó a Thomson-CSF fortale- 
ciendo su posición técnico-financiera y en 
R8D. Hoy la División emplea a unos 900 
dependientes, de los que el 70% son 
ingenieros y técnicos muy calificados, 
que en el '87 lograron un ingreso de 
$ 100 millones. 

El 40% de la capacidad de trabajo de 
la División está dedicada al sector de 
R2D, que involucra el desarrollo de "'soft- 
ware”, electrónica, microprocesadores, 
óptica, micromecanismos hidráulicos y 
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otros. En el '79, la actividad de simulación 
de la matriz francesa se extendió a USA 
mediante la adquisición de Burtek Inc. 
(Tulsa, OK), donde trabajan unos 150 
especialistas. La División Simuladores 
cuenta con dos plantas operativas en 
Francia; una en Trappes (8 000 m2) 
donde se concentra la administración y ¡a 
mayor parte de la aviación civil; la segun- 
da en Cergy (18 000 m2). Entre los éxitos 
más significativos de esta industria fran- 
cesa se puede citar el primer simulador 
totalmente transistorizado del mundo pa- 
ra Mirage lIIC (1960); el primero que 
empleó un computador digital en Europa 
(1966); el primer equipo de simulación 
digital para presentar blancos móviles 
radar, y el primer sistema para una aero- 
nave supersónica Concorde (1975). 


EL SISTEMA JANUS-MARS 


Se trata de uno de los sistemas más 
modernos que existen en materia de si- 
mulación integral con fines militares. El 
| M. de Defensa francés anunció que un 
| tercer simulador para M 2000 instalado 
en la base aérea de Orange está en 
servicio operativo desde fines del año 
pasado. De este modo se puede realizar 
un programa de adiestramiento tan com- 
pleto como si se utilizaran aviones nor- 
males: defensa aérea, reconocimiento 
ofensivo y ataques aire-superficie en 
cualquier situación MET, generando una 
zona de operaciones muy hostil para el 
atacante, 

El sistema reproduce una imagen to- 
pográfica muy semejante a la que hallaría 
todo piloto en un vuelo militar, pues ofre- 
ce un panorama completo (380*) del cielo 
y la tierra que existiría a partir de la línea 
de visión del tripulante, y además proyec- 
ta toda clase de objetivos sobre los cua- 
les operará. Janus crea imágenes CGl 
(Computer Generated Images) con un 
sistema Visa 4 igualmente desarrollado 
por Thomson. Ese equipo refleja el cielo 
y la tierra que rodearía a un avión real en 
vuelo, con una gran resolución y preci- 
sión que ubican al tripulante sentado en 
la cabina dentro de un contexto volumé- 
trico semejante al natural. Mars fue en- 
cargado por primera vez en el '87 para 
completar la tercera unidad de un grupo 
de tres que conforman un simulador múl- 
tiple para el entrenamiento de combate y 
está instalado en Mont de Marsan. Pro- 
vee imágenes de objetivos móviles y fijos 
a requerimiento del instructor con una 
gran resolución y calidad, describiendo 
un ámbito donde se presentan varias 
amenazas que deben ser rápidamente 
identificadas y cuyos comportamientos 
tienen que ser anticipados. 

El sistema Janus consta de dos pro- 
yectores de imágenes con lente de gran 
ángulo alineados con el eje longitudinal, 
uno de los cuales refleja un panorama 
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La sociedad francesa Thomsom-CSF desarrolló el Janus-Mars, un 


simulador revolucionario para el 
aviones de combate. 


entrenamiento de pilotos de 
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frontal y el otro, uno posterior a la cabina 
donde está instalado el alumno. Así se 
logra presentar con gran naturalidad e' 
horizonte, el cielo y la tierra sin interrup- 
ciones. Cada proyector refleja media es- 
fera visual y el desplazamiento rápido de 
las imágenes le proporciona al tripulante 
la impresión de volar a gran velocidad 

Con este sistema se ha logrado supri- 
mir el proyector y su correspondiente 
pilón, que se ubicaba detrás de la cabeza 
del alumno, y además se puede usar 
espejos retrovisores para controlar lo que 
sucede atrás. Los dos proyectores del 
Janus son idénticos y se componen de 
válvulas luminosas de color y alta resolu- 
ción, una cadena óptica con su pertinente 
adaptador, un prisma rotativo y sus ser- 
vomecanismos, y el proyector gran angu- 
la. 

El sistema Mars es otro complejo de 
proyección que emplea una doble fuente 
lasérica de baja energía para alimentar a 
varias cabezas proyectoras miniaturiza- 
das que están distribuidas fuera de la 
vista del piloto y a ambos costados de la 
cabina. Las cabezas proyectoras son ma- 
niobradas por mecanismos de servoco- 
mando digitalizados y de ese modo reali- 
zan todos los movimientos deseables 
Por su lado, el barrido láser proporciona 
un contraste de primera calidad que faci- 
lita una gran definición de los blancos 
seleccionados para el entrenamiento. La 
proyección mediante láser simplifica con- 
siderablemente el grupo óptico, posibili- 
tando un barrido tipo TV o caligráfico. 
Con el sistema Mars se pueden proyectar 
imágenes aéreas, misiles en vuelo y has- 
ta el Sol para simular maniobras de es- 
cape. También se pueden hacer apare- 
cer los rastros de munición trasadora y 
manifestaciones ECM. 

El entrenamiento de combate aéreo 
requiere dos sectores de trabajo (desde 
0 a 1 500 m; de 1 500 a 6 000 m). En el 
primero no hay mayor problema para 
crear una situación simulada, pero dentro 
del segundo las exigencias son críticas. 
El piloto tiene que identificar el blanco y 
su actitud secuencial, que incluye el pro- 
bable empleo del armamento que lleva. 
Estas performances no son de fácil logro 
con los proyectores corrientes debido al 
bajo nivel de contraste que producen y a 
que rodean con halos a las imágenes, El 
proyector de blancos del sistema Mars 
elimina estos efectos secundarios y otor- 
ga a las imágenes una luminosidad natu- 
ral y gran precisión, facilitando la labor del 
alumno. 

El Mars consta de un sistema proyec- 
tor basado en un láser rojo y otro azul; un 
distribuidor de energía luminosa que po- 
tencia la cabeza proyectora; cabezas 
proyectoras con deflectores y modulado- 
res de los rayos luminosos; un mezclador 
modulado de rayos y lentes de acerca- 
miento; un microprocesador 68020 con 
sus periféricos asociados y otros elemen- 
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tos complementarios. 

El simulador habilitado en la base aé- 
rea de Orange que entrena a los pilotos 
del sistema de armas Mirage 2000N po- 
see una cabina completa de ese aparato 
de ataque, instalada en el centro de un 
domo de 8 m de diámetro. El simulador 
se completa con una consola para el 
instructor, desde donde controla varias 
pantallas CRT color y multimodo de sen- 
cillo manejo. La generación de imágenes 
incluye la producción de entornos ilumi- 
nados con diferentes tonalidades de luz 
diurna, crepuscular o nocturna. 


PARA LOS AIRBUS 


La práctica de las tripulaciones aero- 
comerciales en simuladores ha introduci- 
do una sustancial economía en las em- 
presas. Además, con ayuda de estos 
sistemas, pueden adiestrarse para afron- 
tar emergencias que no podrían reprodu- 
cirse en vuelo real por razones de pru- 
dencia. Por eso Thomson-CSF también 
ha desarrollado los simuladores para la 
serie Airbus, y entregó el primero de 
A320 en el '88 al centro de entrenamiento 
de Aeroformation Toulouse. Otras aerolí- 
neas que colocaron órdenes por simila- 
res sistemas son All Nippon Ainways e 
Iberia. 

En total, la empresa fabricante tiene un 
registro de órdenes por más de 15 ejem- 
plares para operadores del A320, con lo 


Simulador de A320, actualmente en servicio en Aéroformation. 


que ha logrado controlar el 60% del mer- 
cado mundial ocupado por distintos mo- 
delos de Airbus. 

En este caso, el sistema reproduce 
exactamente las condiciones de vuelo 
manual y automático del A320. Para eso 
cuenta con una estación MAGIC (Multiple 
Action Global Interactive Control) para el 
instructor, que es asistida con técnicas de 
computación. Desde esa posición, el ins- 
tructor puede crear las condiciones que 
estime convenientes y efectúa el segui- 
miento a través de una pantalla múltiple. 
El instructor puede generar más de 300 
situaciones de funcionamiento incorrec- 
to, fallas y emergencias sobre la cabina 
principal del simulador, que goza de un 
movimiento hidrostático con 6 grados de 
libertad. 

La carga de datos se concreta en for- 
ma totalmente digitalizada y la interac- 
ción hombre-máquina se presenta sobre 
pantallas sensitivas con controles a tacto. 
Con el subsistema GOLD (General On- 
Line Diagnostic), los componentes elec- 
trónicos pueden ser monitoreados conti- 
nuamente. Al ofrecer estos servicios y 
equipamiento de última generación en 
materia de simulación, la corporación 
francesa ha conquistado una posición de 
primera fila. 


Alain D'ORIA 
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ESPACIALES ] 


EL SATEPÑÉ ARGENTINO 
LUSAT1 


35 seguramen-. comunicaciones digitales. 
yó para la ESA 
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AMSAT LU (AMSAT Argentina 

en código de radioaficionados), 
entidad sin fines de lucro que constituye 
la filial nacional de AMateur SATellite, 
con sede central en los E.E.U.U. El moti- 
vo principal que dio origen a su creación 
fue la de construir un satélite para radioa- 
ficionados. Con ese fin se iniciaron con- 
versaciones con técnicos de la Comisión 
Nacional de Investigaciones Espaciales 
(CNIE), vistumbrándose la posibilidad de 
colocar una carga útil secundaria a bordo 
del SAC-1 argentino, que debe ponerse 
en órbita en 1992. En el ínterin, AMSAT 
LU recibió una propuesta de su colega 
estadounidense para incluir el proyecto 
argentino en el cohete ARIANE europeo 
que debía lanzar al satélite Spot 2. La 
única condición - nada menos- era que el 
trabajo debía terminarse en seis meses 
en lugar de los dos años como se había 
estimado inicialmente. 
El plazo era muy corto pero valía la pena, 
ya que el Lusat 1 -como se lo bautizó- 
podía adquirir vida propia como satélite, 
en lugar de ser una carga secundaria del 
SAC - 1. Durante May '88 quedó estable- 


E n May '87 nació en nuestro país 


AEROESPACIO 


Laboratorio en donde se montó el 
satélite. 


cido en Dayton (Ohio) el acuerdo celebra- 
do entre Amsat LU y Amsat NA para el 
armado y puesta en órbita. Debido al muy 
poco tiempo disponible, el equipo argen- 
tino optó por construir el satélite en los 
laboratorios que Amsat NA posee en 
Boulder (Colorado), que es donde tam- 
bién se fabricarán el PacSat estadouni- 
dense (similar al Lusat 1), el Dove (Amsat 
Brasil) y el WeberSat (Universidad de 
Utah, también denominado Nusat). 

El desarrollo del Lusat 1 demandó un año 
(desde Oct '88 a Oct '89), y a su término 
fue llevado a las instalaciones de Martín 
Marietta para las verificaciones corres- 
pondientes, en donde fue sometido a 
rigurosas pruebas bajo condiciones am- 
bientales simuladas. A último momento 
se estimó conveniente incorporar un mó- 
dulo adicional, que aloja a una baliza para 


trasmitir en código Morse y a un pequeño 
computador independiente, Este conjun-| 
to fue construído en nuestro país por| 
jóvenes técnicos argentinos miembros de 
AMSAT Argentina en el tiempo récord de 
dos meses. 


CARACTERISTICAS 
TECNICAS 


El Lusat 1 gira en una órbita circular 
heliosincrónica de 820 km de altura, con 
una inclinación ecuatorial de 98,7%. Su 
diseño está basado en un nuevo concep- 
to de satélites de pequeño tamaño y 
costo bautizados MicroSat, y durante su 
desarrollo se aprovechó toda la experien- 
cia reunida hasta la fecha con los 13 de 
la serie OSCAR (Orbiter Satellite Carring 
Amateur Radio). Esencialmente consiste 
en un cubo de 23 cm de lado (sin contar 
las antenas) que pesa 10 kg, de los 
cuales 2,5 kg corresponden al sistema de 
separación. En cada una de las cuatro 
caras laterales y en la superior están 
distribuídas 80 celdas solares cuadradas 
de 20 mm de lado, que suministran 1,6 


sol 


Watt. 

En la cara superior también se instaló la 
antena receptora que opera en la banda 
de 2 m, y cuya longitud es de 95,2 cm. 
En la inferior se encuentran las cuatro 
antenas trasmisoras montadas en “moli- 
nete", cuyo rendimiento quedó compro- 
bado en los satélites OSCAR 7, 8, 9, 11 
y 12. Los brazos son de acero y se 
mantienen plegados hasta el momento 
de la puesta en órbita, liberándose me- 
diante un tornillo explosivo. Se montaron 
tres trasmisores; los dos principales emi- 
ten en una frecuencia de 437 150 MHz, 
en tanto que el de reserva lo hará en 437 
125 MHz, mediante la técnica de modu- 
lación Hellaps. Quienes deseen recibir 
las señales del Lusat 1 en forma digital 
deben contar con un receptor de 437 140 
MHz en BLU, un computador personal 
asociado a un TNC en modo radio y un 
adaptador PSK. 

Debido a su tamaño, este satélite no 
dispone de medios como para controlar 
la orientación en forma activa. Sin embar- 
go, era necesario lograr que gire sobre 
su eje para evitar el calentamiento de la 
cara que enfrenta al sol y el sobreenfria- 
miento de la que está expuesta a la 
sombra. Por ello se recurrió al fenómeno 
de presión fotónica pintando una de las 
caras de cada pantalla de la antena. De 
esta manera, el sol las sopla” como a un 
molino, obligándolo a girar alrededor del 
eje longitudinal. La velocidad de rotación 
aumenta hasta que se establece el equi- 
librio entre esta fuerza y la de histéresis 
provocada por el campo magnético te- 
rrestre, Esta técnica fue probada con 
éxito en los satélites OSCAR 7 y 8, obte- 
niéndose un giro cada 10-15 min, consi- 
derado suficiente para compensar las di- 
ferencias térmicas. 

Los cinco conjuntos que conforman el 
Lusat 1 tienen un conector de 25 pines 
tipo PC y un solo manojo de cables que 
los interconecta. Esta configuración mo- 
dular simplifica las tareas de verificación 
cuando se debe realizar un lanzamiento 
múltiple, como fue el del 22 Ene '90, 
oportunidad en que se colocaron en órbi- 
ta varios satélites a la vez. El módulo 1 
contiene a los trasmisores y el 2 a la 
computadora de a bordo, que es similar 
a una IBM PC modelo AT e incluye me- 
morias RAM, canales de decodificación 
para la recepción, conversor analógico- 
digital y programas de comando 

El 3 está destinado al sistema de alimen- 
tación eléctrica, que recibe una tensión 
de 20 V de los paneles solares y regula 
la energía generada cuando la batería se 
encuentra completamente cargada. Co- 
mo las baterías calificadas para uso es- 
pacial tienen un elevado costo, se optó 
por la solución ensayada exitosamente 
en el OSCAR 11. Esta consiste en utilizar 
baterías de uso comercial de níquel-cad- 
mio de muy buena calidad y someterlas 
a ciclos de carga y descarga bajo tempe- 
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El Lusat 1 es pequeño y liviano, 
ro colocarlo en órbita a 820 km 
de altura no es fácil. 


raturas similares a las que prevalecen en 
el espacio. Luego se descartan eventua- 
les problemas internos mediante rayos Xx 
y se seleccionan las más aptas. El módu- 
lo 4 contiene la baliza de telemetría, que 
fue ensayada satisfactoriamente en los 
laboratorios de CITEFA (Centro de Inves- 
tigaciones Tecnológicas de las Fuerzas 
Armadas). En el 5 se instaló el receptor 


de cinco canales y 15 KHz cada uno. 
Así las cosas, desde el 22 Ene '90 transita 
por la ionosfera una señal radioeléctrica 
trasmitida desde un pequeño satélite 
construído por argentinos. ¡Felicitaciones 
a AMSAT Argentina! 


Ricardo MENDEZ 
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El avión 


versátil 


El PILATUS PC-6 Turbo-Porter 
sigue dominante en su categoría por su versatilidad 
y su desarrollo progresivo de acuerdo y 
alas necesidades de sus operadores. 


DISPONBILIDAD 

Continúa en fabricación con más de 470 Porters ya produ- 
cidos, ahora disponible en versión B2-H4 con aumento de 
carga y una gama de opciones para usos especiales. 


RENDIMIENTO 

El ala alta, construcción robusta combinados con la con- 
fiable turbina turbohélice Pratt 8 Whitney PT6A-27 le de la 
inigualable cualidad de avión STOL que opera en cual- 
quier terreno y ambiente sin limitación. 


VERSATILIDAD 

Una gama de opciones para usos especiales y en cual- 
quier ambiente, como desiertos, áreas tropicales, glacia- 
les y en pistas de altura. Disponible con equipo especial 
para conversión rápida a roles que son diferentes a trans- 


porte de pasajeros o carga. Como: fumigación, paracaí- 
dismo, contra incendios, ambulancia, aerofotógrafo y jala 
de blancos. 


COSTO 

Desarrollo contínuo, con disponibilidad y mantenimiento 
como prioridad, le permite mantener su bajo costo opera- 
cional. Esto, combinado con su cualidad excepcional de 
STOL, permite que el PC-6 sea más económico compa- 
rado con los altos costos de operación de helicópteros. 


CONCLUSIONES 

El PILATUS PC-6 ofrece capacidad de multipropósito 
con bajísimos costos de adquisición y operación, que son 
inigualados en su categoría. 


PC-6 «EL MAS VERSATIL AVION» 


Para más información, dirigirse a: Pilatus Aircraft Ltd. CH-6370 Stans, Suiza. 


Teléfono: 041 63 61 11. Telex: 866 202 PIL CH. Telefax: 041 6133 51. 


Una sociedad del grupo Oerlikon-Búhrle. 


6 6 N o basta ser, también hay que 
parecer”, dijo un veterano 
publicista, y eso es lo que 

pretende hacer en parte el GIFAS (Grou- 

pement des Industries Frangaises Aéro- 
nautiques et Spatiales, Francia) con su 
programa internacional de difusión. Cada 
dos años, esta corporación patronal invita 

a una quincena de periodistas que viajan 

a París desde todas partes del planeta 

para visitar una decena de empresas 

miembros. Esto les permite interiorizarse 
sobre las cualidades de una industria de 

e que le proporciona una elevada 

dosis de autonomía a la capacidad ae- 

al de Fra 


De no existir el GIFAS, o más bien lo que 
esa entidad representa, dificilmente se 
podría hablar de una industria aeroespa 
cialindependiente en Francia. Un proyec 
to de las características del ACT/ACM 
(Rafale) habría sido inviable sin el apoyo 
de los asociados del GIFAS y su número 
(194) revela la potencialidad estructural 
tecnológica y económica que reúne en su 
seno. De ese total, 15 son productores 
de estructuras, 7 fabrican plantas de po- 
der y 14 construyen elementos diversos. 
Pero además hay 143 que entregan toda 
clase de equipos y servicios para dar 
terminación a la producción de aerona- 
ves. desde las más sencillas hasta las 
más avanzadas para uso civil y militar 


>. 
Di 


Este listado se completa con otros 15 
miembros asociados 

El sector Aviones, Helicópteros. Misiles y 
Espacio cuenta con empresas de gran 
prestigio como Dassault, Aérospatiale 

Matra y SOCATA; entre los fabricantes 
de Motores señalamos a SNECMA, Tur- 
bomeca y SEP, y en el grupo Equipa 

miento se pueden mencionar a Electroni- 
que Serge Dassault, Messier-Bugatti, Ra 

tier-Figeac, SAGEM, Sextant Avionique y 
Thomson-CSF por citar sólo unas pocas. 

Tomando en cuenta que los miembros 
del GIFAS exportan alrededor de 30% de 
la producción total, es normal que parti- 
cipen en programas tan importantes co: 
mo los desarrollados por la FMA (1A-83); 
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BAc - MBB - Aeritalia (Tornado); 
Boeing (B-737, 747, 757, 767); Dor- 
nier (DO-228 y -328); Embraer (EMB- 
120, -123, -145 y -312; AMX); MDC 
(DC-9, MD-80, DC-10 y MD-11); NA- 
SA (Space Shuttle); Saab (JAS 39 
Gripen); Siai Marchetti (S-211); CASA 
(C-101, -212 y -235); Agusta-Bell (206 
y 212); Agusta (A109 y A129) y otros 
más. 

Con una capacidad laboral de casi 
120 0000 empleados de todas las cate- 
gorías, el GIFAS registró ingresos globa- 
les por $ 17 605 M30 y el sector equipa- 
mientos por $ 4 403 M. En este rubro, la 
fuerza de trabajo viene disminuyendo des- 
de el '84 pero a la vez produce mayores 


AEROESPACIO 


ingresos en moneda constante, lo que 
revela una mayor productividad. Estas es- 
tadísticas reflejan la fuerte presencia de la 
industria aeroespacial francesa en el PBN 
y justifica el sólido apoyo político-laboral 
que encuentra el programa Rafale a pesar 
de las inversiones a efectuar y del estre- 
chamiento de las ventas militares en todos 
los grandes estados productores. Más 
aún, la elaboración de las decisiones en un 
centro político único le está permitiendo a 
Francia sacar manifiestas ventajas sobre 
el proyecto EFA, cuyo destino no tiene toda 
la seguridad deseada. 

Durante la visita organizada por la activa 
oficina de Relaciones Públicas del Gl- 
FAS, oficiaron como anfitriones Interte- 


chnique (IN), Electronique Serge Das- 
sault (ESD), ERAM, Souriaux, Sextant 
Avionique, Thomson-TRT Defense, Sully 
Produits Spéciaux, CISI Ingénierie, So- 
pemea y Sopelem, con lo que a lo largo 
de la semana se pudo obtener una buena 
visión de la industria local, 


INTERTECHNIQUE 


Una empresa que en el '89 ha concretado 
negocios por $ 153 M con el apoyo de un 
pequeño grupo de subsidiarias, de las 
que tres funcionan en Francia (EROS, 
Faure-Herman y Zenith Aviation), una en 
el Reino Unido (IN Aerospace Ltd.) y una 
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quinta en Alemania Federal (IN Deuts- 
chland). El grupo conducido por Jacques 
Maillet, presidente y CEO, es un ejemplo 
de alta tecnología aplicada en aviación 
civil y militar, realizaciones nucleares, ra- 
diocomunicaciones y sistemas optróni- 
| cos. A pesar de esta diversidad de ru- 
bros, cumple su tarea productiva con un 
efectivo de 1 420 ingenieros, técnicos y 
administrativos. 

Una de sus especialidades, los sistemas 
de combustible que mayoritariamente en 
trega Zenith Aviation y Faure-Herman, 
convierte a IN en un líder europeo del 
sector. En tanto la subsidiaria británica se 
encarga de la comercialización en aquel 
| país. El grupo fabrica tanto el instrumen- 
| tal electrónico de medición instalado a 
bordo, como los subsistemas electro-me- 
cánicos para la circulación del fluido, in- 
cluyendo elementos para el reabasteci- 
miento en vuelo. 

Se especializa en los “buddy refuelling 
systems”, aptos para aviones de comba- 
te como los Mirage. El peso total del 
equipo vacío no supera los 250 kg. Tam 
bién produce los sistemas basados en 
mangueras flexibles (drogue) y en lanzas 
rígidas orientables (boom). La importan- 
cia de este sector es primordial puesto 
que sus ventas llegan al 60% del ingreso 
del grupo. 

IN ha sido proveedora de estos equi- 
pos para numerosos modelos, y en- 
tre los más destacados pode- 
mos citar ai JAS 39 Gripen, 
donde funcionó correctamente 
antes de la destrucción del 
prototipo en un accidente. 
| IN también participó en el 
postergado proyecto Lavi, entre- 
gando las bombas de combustible 
después de un laborioso trabajo de 
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R8D. Le entregó a lAl solamente los 
sistemas prototipos y los repuestos nece- 
sarios para los ensayos. Ahora IN trata 
de adaptarlas a otros programas porque 
tienen un diseño chato exclusivo que 
ocupa un nivel mínimo 

El Sea Eagle, misil británico, lleva bom 

bas sobrealimentadoras de combustible 
de IN. En el campo civil, el MD-11 tam- 
bién funciona con bombas IN, e igual 

mente sucede con los Boeing 737, 747 y 
767. Naturalmente participa en el progra 

ma Ratale y en toda la serie Airbus 

Los sistemas de oxigeno proporcionan el 
25% de los ingresos de IN y además le 
han dado un señalado prestigio al grupo 

Maillet confiesa que hace una veintena 
de años Francia | Intertechnique | 
era totalmente de- | también fabri- | 
pendiente del ex ca | 
tranjero en esá caes deco | 
materia, pero bate. | 
hoy la subsidia- 

ría EROS (Emer- 
gency Respira 

tory Oxygen 
Systems) ha 
trastormado a IN 
en el más gran- 


de abas 
tecedor 
mundial de 
aeronaves 
civiles y militares 
(80% del mercado 
mundial) 


Sistema de reabastecimiento en vuelo desarrollado por Intertechnique. 


Actualmente es obligatorio que los 
aparatos de trasporte lleven máscaras 
de oxigeno de emergencia para tripu- 
lantes y pax, capaces de ser instala 
das y funcionar en menos de 5 segun 
dos. El sistema diseñado por IN, de- 
nominado MAGIC (Mask 8£ Goggle 
Integrated Concept) se puede ajustar 
a cualquier medida de cabeza en me- 
nos de 2 s porque posee arneses de 
fijación inflables con un solo movi 
miento de la mano. En los pasados 4 
años, EROS fabricó un millar de MA 
GICs con destino a C-130 y el Coast 
Guard de USA. El CBA-123 llevará un 
sistema de oxigeno de IN 
Actualmente IN está desarrollando un 
equipo de oxigeno incorporado a los 
asientos eyectables, modelo único en cl 
mundo, donde se combina el uso de LOX 
(Liquid Oxygen) con el sistema respirato 
rio normal. Para ello se ha logrado una 
reducción del contenedor de LOX, que 
ahora pesa 5 kg en lugar de los 8 kg 
anteriores, y mantiene una presión de 18 
mb. En esta realización está trabajando 
con Air Liquide 

EROS también se ocupa de equipos 
anti-g y coopera con Clifton Precision 
(USA) desde hace años. Su “know 
how" tecnológico le ha abierto la po 
sibilidad de participar en la competen- 
cia por el ATF, donde Boeing, North- 
rop y MDC le han requerido una pro- 
puesta. Los trajes anti-g de EROS 
permiten soportar 9 g durante 3 s, 
pero el límite de tolerancia no está 
dado por el diseño o por la ausencia 
de sangre en la cabeza, sino por la 
resistencia ósea del piloto 

En el equipo de oxigeno de EROS 
destinado al Rafale se ha incorporado 
protección NBC (Nuclear, Biological 8 
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Chemical) para proporcionarle al piloto 
Una cobertura ambiental casi total. En 
estos diseños y en la manufactura se 
utiliza corrientemente el sistema 
CAD/CAM, especialmente para las pie- 
zas de mayor precisión y más complica- 
das. 

La actual reducción de la demanda militar 
achica el mercado global e incentiva la 
búsqueda de nuevas alternativas para los 
negocios en base al diálogo con empre- 
sas competidoras. A IN no le 
interesan los “joint ventures” 
con las grandes firmas a fin de 
proteger su propio “know 
how", aunque siempre hay as- 
pirantes a socios que buscan 
algún tipo de asociación con el 
grupo. Por supuesto, esta ac- 
titud no excluye el trabajo con- 
junto en programas específi- 
cos como los previamente cita- 
dos. 


ELECTRONIQUE 
SERGE DASSAULT 


Nacida del Dpto. Electrónica 
de Marcel Dassault (1955), 
adoptó su nombre recién en 
1982, pero opera como unidad 
independiente desde el '63. 
Hoy, su presidente y CEO es 
Bertrand Daugny, el mismo 
que la fundara hace 35 años 
Desde esa posición, Daugny 
dirige a poco más de 4 100 
dependientes, de los cuales un 
60% son ingenieros y ejecuti- 
vos de alto nivel. Merced a su 
labor creativa y productiva, 
ESD ocupa una posición de 
primer nivel en Francia y en el 
resto del mundo en la microe- 
lectrónica monolítica, híbrida y 
de microondas, inteligencia ar- 
tificial y VHSICs (Very High- 
Speed Integrated Circuits). Pa- 
ra ese fin cuenta con el apoyo 
de 3 000 terminales PC distribuidas en 
sus diversas plantas. 

Esos equipos están conectados a dos 
ordenadores IBM 3090 de gran capaci- 
dad, instalados en una sala subterránea 
en St. Quentin (Yvelines), en las proximi- 
dades de París. Uno de ellos opera como 
procesador científico y el segundo trabaja 
en tareas administrativas. ESD emplea 
intensamente sistemas CADP (Compu- 
ted-Aided Design £ Production) y CAPM 
(Computer-Aided Production Manage- 
ment) 

El grupo está repartido en cuatro plantas 
radicadas en St. Cloud, Plaisir, Trappes 
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y St. Quentin. Actualmente se está reali- 
zando una ampliación de 14 000 m2 en 
esta última instalación con vistas a una 
mayor concentración. La fortaleza de 
ESD se refleja en su economía. En el '89 
registró ventas por $ 632 M después de 
pagar impuestos, mientras tenía pedidos 
pendientes por $ 1 146 M que equivalían 
a 22 meses de ventas. La empresa, se- 
gún declaró Jean-Louis Michel (Director 
de Sistemas Digitales) tiene una carga de 


Banco de pruebas de hiperfrecuencias de Electroni- 
que S. Dassault. 


trabajo significativa porque participa en 
los principales programas franceses don- 
de la electrónica tiene una gran cabida. 

Sin embargo, la reducción de los progra- 
mas militares se hará notar entre este 
año y 1995, cuando el Rafale entrará en 
producción seriada. Esta brecha, no obs- 
tante, sería cubierta en buena medida 
con productos para la aviación comercial. 
En el '89, el sector militar francés absor- 
bió el 60% de las ventas y la exportación 
el 17%; el civil interno llevó el 14% y el 
externo el 9%. Las colocaciones corres- 
pondieron en un 27% a sistemas de de- 
tección; 20% a equipos buscadores; 18% 


a sistemas digitales; 18% al espacio y 
ECM, y el 17% remanente a equipos 
automáticos diversos. 

La política empresaria tiene un objetivo 
principal: precio y calidad. Por eso diseña 
piezas y crea técnicas de fabricación, al 
mismo tiempo que adquiere materiales y 
partes a otras firmas de la Comunidad 
Europea y de USA, pero los controles de 
calidad final son efectuados en ESD. El 
prestigio internacional de sus productos 
le ha permitido aumentar la ex- 
portación hasta el 65% en el 
'89. 

Entre los productos y servicios 
vendidos al exterior se puede 
mencionar un contrato para 
equipar a los F-16 belgas con 
el sistema ECM Carapace por 
un monto de $ 153,8 M y que 
debió afrontar una ardua com- 
petencia foránea. Las cabezas 
de guiado para los misiles de 
Aérospatiale y Matra destina- 
dos a más de 40 usuarios mun- 
diales ya superaron las 8 000 
y tienen aún excelente coloca- 
ción. El Ejército egipcio solicitó 
23 unidades antiaéreas dota- 
das con radares RA20S que 
serán acoplados a torrecillas 
TA23, y se están atendiendo 
pedidos de grabadores de vue- 
lo con memoria estática para 
Mirage 2000. En el campo es 
pacial, ESD es subcontratista 
en los programas ARGOS, 
SARSAT y TOPEX. 

La actividad industrial de la 
empresa está repartida en- 
tre cinco divisiones. La de 
Cabezas Buscadoras está 
entregando partes a Aéros- 
patiale para los ASM Exocet 
y ANS Anti-Navire Superso- 
nic, y a Matra para los Super 
530, ARMs y MICAs. La Di- 
visión de Sistemas Digitales 
ha alcanzado importancia 
internacional en el sector de computado- 
ras para aviones y VTOLs, vehículos de 
superficie y misiles (Mirage F1 y 2000, 
Rafale, ASMP, HADES, M20, M-4, S-3, 
etc.). 

La División Detectores se ocupa de los 
radares para los M2000N/DA en coope- 
ración con Thomson-CSF, y los Doppler 
de navegación para helicópteros y locali- 
zación de objetivos. También interviene 
en el programa Orchidée que, embarca- 
do sobre helicópteros, efectuará la vigi- 
lancia de las zonas de combate terres- 
tres. La División Espacio y ECM realiza 
equipos de alerta y perturbación, destina- 
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yo 


por El 


dos tanto a embarcaciones navales como 
a los M2000, F-16 y Rafale, en tanto que 
el sector espacial trabaja en los progra 
mas ARGOS, SARSAT y SPOT. La Divi- 
sión de Equipos Automáticos entrega sis- 
temas electrónicos a bancos, oficinas de 
correo, trasportes, telecomunicaciones y 
otros servicios. 

Esta diversidad facilita la política de coo- 
peración internacional de ESD, basada 
en su sólida posición tecnológica. Para 
dar una idea de sus vinculaciones extran- 
jeras, digamos que trabaja con ST 
(RFA) en la cabeza buscadora del ANS; 
con Selenia (Italia) sobre igual parte del 
Aster, y con LITEF (RFA) en el sistema 
de navegación y ECM para el VTOL 
franco-alemán Tigre. Con Marconi De- 
fence Systems (UK) tiene un contrato de 
desarrollo del AAM MICA, y de otros 
futuros SAMs. 

Con Westinghouse (USA) está llevando 
un programa de estandarización de equi- 
pos electrónicos para la NATO. Eso le 
ofrece a ESD una apertura de venta de 
los mismos a los servicios armados nor- 
teamericanos. Con Hewlet-Packard 
(USA) se asoció para desarrollar instala- 
ciones de prueba de antenas y detección 
radar, y finalmente, junto a Aeritalia, Fe- 
rranti, MBB y GE Co.(USA), ha integrado 
un consorcio para dar respuesta a un 
pedido de la NATO sobre un sistema de 
reunión y análisis de información militar 
de países aliados, con utilización intensi- 
va de Al (Artificial Intelligence). 


ERAM 


Acrónimo de Etudes, Réalisations, Acce- 
soires Mécaniques, este miembro del Gl- 
FAS se especializa en trenes de aterriza- 
je para aeronaves commuter de 10 a 50 
asientos, y para helicópteros militares y 
comerciales. Instalada desde 1948 en las 


AEROESPACIO 


Aterrizador principal 
del CBA-123 
desarrollado 
RAM. 


afueras de la capital francesa, adquirió a 
lo largo de las últimas décadas una reco- 
nocida capacidad en la producción de 
trenes de aterrizaje para aeronaves que 
cumplirán un gran número de ciclos en 
un relativamente corto tiempo, y por lo 
tanto exigen solidez y confiabilidad 
ERAM pertenece en un 80% a Messier- 
Bugatti, que a su turno integra el grupo 
SNECMA. El último año fiscal declaró un 
ingreso de $ 35 M con el apoyo de 280 
empleados, producido que en un 85% fue 
despachado al exterior. Su administrador 
general y vicepresidente ejecutivo Yves 
Leclere, presentó la actividad de esta 
planta instalada en Bobigny y describió 
sus capacidades técnico-operativas. Sus 
servicios de apoyo están disponibles las 
24 h para atender pedidos de cualquier 
parte del mundo, los 365 días del año, y 
para eso cuentan con un banco de datos 
central que funciona en M-B. 


A pesar de no ser una empresa mayor, 
cuenta con plena aptitud para hacer sis- 
temas completos de aterrizaje, desde el 
diseño, cálculo, desarrollo, certificación y 
producción hasta la entrega de repues- 
tos, documentación y sostén técnico para 
el mantenimiento, bajo las normas FAR 
25. Un tren completo incluye las patas 
con sus respectivos actuadores eléctri- 
cos e hidráulicos, fijadores, subsistemas 
de orientación, y el equipo de trabado. 

ERAM ha sido un proveedor habitual de 
Embraer, compañía a la que le ha entre- 
gado 500 conjuntos para el EMB-110; 
otros 111 destinados al EMB-121 Xingú, 
y hasta ahora 200 para los EMB-120 
Brasilia. En estos momentos este siste- 
ma es su principal actividad productiva y 
está enviando 6 mensuales, que espera 
incrementar a 7 en poco tiempo más. 
Mientras tanto tiene en proceso de certi- 
ficación el tren para el CBA-123, y está 
desarrollando los correspondientes al 
Do-328 y EMB-145, cuya primera entrega 
ha sido programada para el próximo año. 
El tren del futuro EMB-145, commuter a 
reacción pura para 45 plazas, utilizará 
partes del que usa el Brasilia y otros 
elementos que están en desarrollo. En 


oportunidad de la visita de AEROESPA- 
CIO a ERAM, se estaban efectuando en 
la planta los primeros cortes de metal 
para el Do-328 y se hacían los primeros 
cálculos analíticos de esfuerzo para el 
que usará el -145. 

El tren de aterrizaje para el CBA-123 será 
retráctil y es fruto del estudio conjunto 
entre ERAM y la División Equipos de 
Embraer, sobre la base de una concep- 
ción moderna y simple. Las soluciones 
técnicas aplicadas están ampliamente 
probadas y orientadas a reducir los gas- 
tos de mantenimiento, así como a asegu- 
rar una elevada confiabilidad. Las patas 
principales se articularán paralelamente 
al eje longitudinal del avión por acciona- 
miento de un actuador hidráulico, y se 
alojarán en la raíz del plano. 

El tren principal poseerá amortiguadores 
oleoneumáticos independientes y dos 
ruedas sin cámaras con frenos a disco. * 
El trabado del tren retraído se efectuará 
hidráulico-mecánicamente, lo mismo que 
su destrabado, pero si fallara podría de- 
scender por acción mecánica. La trocha 
será 3,56 m; el peso de las partes metá- 
licas sin ruedas ni frenos será 63 kg, y el 
recorrido del amortiguador principal será 
de 0,28 metros. 


SOURIAU 


AEROESPACIO estuvo en Souriau, una 
de las tres subsidiarias que pertenecen 
al grupo Framatome Connectors Intl. 
(Burndy y Jupiter son las otras dos), em- 
presa que produce objetos pequeños y 
poco atractivos que pueden hacer caer 
en el error de considerarlos intrascenden- 
tes. Las conexiones terminales que cons- 
truye FCI a través de sus empresas filia- 
les participan de un mercado mundial 
cuyas ventas están calculadas en $ 14 
000 M y en el que USA tiene el liderazgo 
con el 42%, Japón le sigue con el 26%, 
Europa en conjunto produce el 22% y el 
resto del mundo apenas el 10 por ciento. 
Este monto alerta sobre la importancia 
que tienen estas piezas en toda suerte 
de construcciones aeronáuticas y elec- 
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trónicas. Sin su existencia sería imposible 
hacer funcionar complejos equipos en 
una perfecta interacción, especialmente 
cuando hablamos de aviónica. FCI parti- 
cipa en una impresionante cantidad de 
programas internacionales e internos, 
entregando conexiones de metal y mate- 
riales compuestos, redondas, planas y 
rectangulares según las exigencias de 
los clientes. Estas pequeñas piezas son 
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Framatome po- 
see el 94% de las 
acciones de Sou- 
ríau, que asu vez 
participa en el ca- 
pital de catorce 
compañías en 
tres continentes, 
con Una fuerza 
laboral de 3 250 
empleados. El 
50% de los pro 
ductos que fabri- 
ca Souriau los 
vende interna- 
mente, el 13% a 
la RFA, el 7% al 
UK, el 6% aNor- 
teamérica, el 
| 18% aotros esta- 


Gama de conectores de uso civil y militar fabricados | dos europeos, y 


por Souriau. 


incorporadas a los sistemas internos de 
los aviones y helicópteros; motores de 
aeronaves, cohetes y misiles; para duc- 
tos umbilicales; equipos embarcados; te- 
lecomunicaciones; computadoras; para 
minúsculos chips, y hasta para sistemas 
ferroviarios, nucleares y marítimos. 

Las ventas por región geográfica revelan 
que USA vende por $ 6 150 M; Japón lo 
hace por $ 3 850 M; Europa participa con 
$ 3 250 M; en el SE asiático se venden $ 
930 M y en el resto del mundo $ 690 M, 
En esos totales, la empresa visitada con- 
tribuye con $ 247 M ('88) de conexiones 
metálicas y en compuestos para la aero- 
náutica, defensa, espacio, electrónica y 
equipos de prueba. Las otras subsidiarias 
fabrican conexiones electrónicas y eléc- 
tricas por $ 335 M (Burndy Corp.) y para 
fines oceanográficos, aeronáutica y de- 
fensa por $ 14 M (Jupiter). 
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el 4% es destina- 
do a Latinoamérica. 
Las conexiones que entrega Souriau son 
de unos 60 modelos para toda clase de 
Usos, realizados en plásticos de alta re- 
sistencia y en metales de distintas carac- 
terísticas. Este material, más rígido y que- 
bradizo, ofrece algunas dificultades para 
el moldeado. En cambio, las conexiones 
basadas en compuestos revelan un con- 
siderable número de ventajas, tales como 
la menor densidad que repercute en un 
peso inferior, reducción de volumen, ma- 
yor resistencia a la corrosión, similar re- 
sistencia que las metálicas para usos 
mecánicos, son muy confiables, se pue- 
den proteger bien, y particularmente son 
más baratas. Las conexiones en com- 
puestos pueden ser un 30% más livianas 
que las metálicas a igualdad de resisten- 
cia. 
El grupo FCI estimó que el balance del 


'89 acusará ventas por $ 653 M, con un 
incremento bruto de 1,8% respecto al 
periodo previo. Sin embargo, sus directi- 
vos informaron que para este año espe 
ran un mejoramiento de los negocios, 
particularmente por crecimiento del sec- 
tor electrónico. FCI gastó en el período 
de referencia $ 32,1 Men RED, y realizó 
inversiones por $ 55 M en actividades 
productivas. 


SEXTANT AVIONIQUE 


Esta compañía es el fruto de un proceso 
que ha comenzado a ponerse en marcha 
como una necesaria adaptación a un 
mercado más competitivo y selectivo. Na- 
ció apenas el 12 Jul. '89 de la fusión de 
Crouzet, EAS y SFENA (todas subsidia 
rías de Aérospatiale) con la División Avió- 
nica de Thomson-CSF. De este modo 
Sextant nació grande y se instaló en el 5% 
lugar entre sus competidores, con ventas 
que están en $ 1 000 M y de las cuales 
$ 690 M son absorbidas por el sector 
aviónica. 

El segmento aeroespacio y defensa con- 
centra la mayor parte de la fuerza laboral 
(6 000), en tanto que los otros reúnen a 
3 850 técnicos y obreros. Sextant inter- 
viene en los programas más voluminosos 
como el Airbus, Mirage y Rafale, sin olvi- 
dar a los helicópteros Puma Mk 2 y el 
franco-británico Tigre. Por la calidad de 
su tecnología tiene una bien ganada po- 
sición entre los constructores americanos 
de células. En el campo espacial es pro- 
veedora de Ariane 4, y en el futuro lo será 
del Ariane 5 y del Hermes. 


Debe recordarse su importante éxito a la 
integración del conjunto FBW del A320, 
de su panel de instrumentos donde hay 
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una amplia utilización de LCD, y en el 
HUD para uso en aparatos civiles A ello 
hay que agregarle otros sucesos con los 
HDD (Head-Down Display), la aplicación 
de holografía, las miras montadas en 
cascos, las unidades de comando a voz, 
y los interconectadores que facilitan la 
interrelación de distintos equipos electró- 
nicos embarcados. 

Actualmente Sextant Avionique está 
completando la organización interna para 
racionalizar el aprovechamiento del 
“know how" aportado por sus filiales, la 
fabricación y el sistema administrativo 
que comenzó a implementarse en Ene 
'90. Ahora, los principales objetivos de la 
corporación son: ampliar los negocios 
buscar una mayor integración de los sis- 
temas, y asumir el rol y las funciones de 
un centro tecnológico europeo internacio- 
nal. 


En el campo de la defensa y el espacio, 


3, 


Un SHUD (Smart Head-up Display) de Sextant Avionique. 


se aprecia un cambio determinado por la 
tendencia de los mercados, pues mien 

tras en el '88 los ingresos provenían prác 

ticamente en partes iguales de la produc- 
ción civil y militar, en el periodo fiscal 
siguiente el 53% correspondió al sector 
civil y e! 37% al militar. El sector controles 
de vuelo se manifiesta como el más diná- 
mico pues se calcula que en el '89 logró 
un 30% de los ingresos brutos del grupo 
luego sigue el área instrumental y de 
interaccionadores con 26%; instrumental 
de vuelo con 16%; equipos de navega- 
ción con 12%; espacio con 6%, y radio- 
comunicaciones y ensayos automáticos 
comparten en partes iguales un 10 por 
ciento. 

Los principales competidores mundiales 
de Sextant Avionique son Rockwell ($ 11 
000 M); Honeywell ($ 7 100 M); Litton ($ 
4 900 M); Allied Signal ($ 4 400 M) y 
Smiths Industries ($ 1 100 M). Para ofre 


cer una idea de la participación de la 
empresa francesa en el equipamiento de 
aeronaves, digamos que interviene en los 
programas Mirage 2000DA, 2000N y 
2000N Prime; en la modernización de los 
F1 CT/CR; Tucano; ACT/ACM; actualiza- 
ción del Super Etendard y Alizé; Transall; 
C-135F; CN-235; ATL-2 y en la modern 

ización del ATL-1. Asimismo entrega ele 

mentos destinados a Mirage exportables 
(2000-5 y 2000 Strike) y para el rejuve 

necimiento de aviones franceses que 
vuelan en el exterior. 

Los programas de alas rotativas que 


, cuentan con productos entregados por 


Sextant son el VTOL franco-alemán Ti 
gre; AS 332 Mk I!; el Orchidée; P120; el 
NH-90; el Gazelle del Ejército francés, y 
el Ecureuil de la Fuerza Aérea. Para ser 
exportados entregó instrumental de vuelo 
y miras para los OH-58, y pilotos automá- 
ticos destinados al A109 y EH-101 

Con el fin de elevar su posición en el 
futuro, Sextant está empeñada en el de- 
sarrollo de nuevos sistemas como el ELS 
(Electronic Lib:ary System), un método 
para concentrar una enorme cantidad de 
datos operativos y técnicos sin recurrir al 
papel. Ha unido esfuerzos con Sunds- 
trand Data Control Inc. (USA) y Jeppe- 
sen-Sanderson (USA) para ofrecer un 
sistema que entregue información a la 
tripulación de conducción y de cabina de 
los aviones comerciales mediante impre 
soras embarcadas, y a los equipos de 
mantenimiento con una PMT (Portable 
Maintenance Terminal) 

Otro programa es el Touch Pad, actual 
mente evaluado por Aérospatiale y 
Boeing, consistente en una pantalla pla 
na donde se proyecta información rela 
cionada con la navegación. Un puntero 
electrónico, que se puede orientar con el 
movimiento de un dedo de la mano del 
piloto, sirve de marcador. Este equipo 
será muy sencillo de usar, no tiene partes 
móviles y es de gran resolución 

Sextant también se ocupa de los commu 
ter y bizjets, en vista de la orientación de 
los mercados. Para eso está preparando 
un sistema integrado de vuelo que incor- 
porará referencias primarias, autopiloto e 
instrumental basado en pantallas. Por 
ahora los programas a los que se les está 
ofreciendo este tipo de equipamiento son 
los del Falcon 2000, Nurtanio N-250, 
EMB-145, MPC-75 y ATR-72 ADV. Ade- 
más la empresa se está alistando para 
lograr mejores sistemas de adminis 
tración del vuelo (FMS) aprovechando 
la experiencia de los programas ac- 
tuales, y avanzar en los interactuado- 
res hombre-máquina en base al uso 
intensivo de los comandos a voz, conmu- 
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tadores a tacto, trasmisión de datos a 
gran velocidad por fibra óptica y LCD en 
gran escala. Finalmente, avanzará en la 
aviónica modular integrada (ARINC 851) 
que recurrirá a los procesadores gráficos 
de nueva generación, procesadores tole- 
rantes a las fallas, interactuadores, y len- 
guajes programados con orientación es- 
pecífica. 


THOMSON-CSF 


Es una de las empresas más poderosas 
y tecnológicamente más avanzadas de 
las que forman parte del GIFAS, con 
fuerte penetración en el campo de la 
aviónica, electrónica, detección, simula- 
ción, optrónica e integración de sistemas 
Visitamos el Grupo Aeroespacio y luego 
la recién formada sociedad Thomson- 
TRT Defense 

Este grupo es el principal productor de 
equipamiento aviónico en Europa y se 
ubica entre los más importantes del mun- 
do. Sus ingresos estimados en $ 1 400 M 
durante el corriente año, de los que un 
54% provendrán de la exportación, esta- 


AEROESPACIO 


CARITA 


blecen su participación en el mercado 
francés. La intención de sostener esa 
posición de liderazgo es coherente con la 
de invertir un 30% de los ingresos en 
RD. Su efectivo es de 10 200 emplea 
dos, y de ellos un tercio aproximadamen- 
te (2 800) son ingenieros especializados 
Hoy esta corporación participa en buena 
parte de los programas más modernos 
Dentro de Francia, algunos de sus pro- 
ductos tienen una inserción constante en 
los diseños de Dassault, Aérospatiale y 
Matra, y también figuran en las propues- 
tas de modernización de los F-16, F-4 y 
Tornado. Su asociación con ESD en el 
programa ACT/ACM le da una posición 
de primer nivel en ese proyecto y además 
le anticipa una importante carga de tra- 
bajo. 

Sus ocho divisiones operativas y varias 
subsidiarias le permiten cubrir el merca- 
do. Una de las de mayor responsabilidad 
es la Div. Sistemas Integración (SID), por 
cuanto debe compatibilizar las necesida- 
des expresadas por los usuarios con los 
programas de desarrollo. Controla el 
“know how" administrado por el grupo 


Tablero de a bordo preparado por Sextant Avionique para el helicóptero Super Puma Mk.2. 


Aeroespacio y donde intervienen asocia- 
dos extranjeros, a la vez que supervisa 
el avance de los programas. Su activi- 
dad se centra principalmente en la ad 
ministración de esos programas, y el 
diseño, evaluación, integración y ho- 
mologación de los sistemas electróni- 
cos de a bordo 

Su capacidad propia en R8D lo habilita 
para hacer propuestas concretas a ¡os 
clientes, adaptándolas a las suficiencias 
financieras de éstos. Entre los programas 
que supervisa figura el Mirage 2000, At- 
lantic 2, Rafale y el AWACS francés, para 
lo cual dispone de un Dpto. Coordinación 
de Programas. Esta división colaboró en 
el programa vinculado con el sistema de 
navegación y ataque para los Dagger, y 
participa en las negociaciones con el Go- 
bierno de la R.P.China para producir los 
equipos en ese país. Por ahora se han 
instalado en solamente dos A-5F con 
fines de ensayo. 

También los S-2E Tracker ASW brasile- 
ros recibieron un nuevo radar derivado 
del empleado por el Atlantic 2 y por ser 
más reducido requiere menor espacio. 
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Equipo laser para la determinación de dis- 
tancias construido por Thomson-CSF. 


Equipo de imágenes térmicas de Thomson- 


! 
ll 
/ 


TRT. 


Previamente esos aparatos habian sido 
remotorizados en Canadá. 

En Issy-les-Moulineaux este organis- 
morealiza la definición de sistemas avan- 
zados mediante aplicación del METRO 
(Moyen d'Etude Temps Réel sur Ordina- 
teur), un simulador para el diseño e inte- 
gración de armamento de helicópteros de 
combate y aviones de ala fija. AEROES- 
PACIO pudo verificar el comportamiento 
de este equipo simulando penetraciones 
y ataques en ambiente hostil. En las 
distintas condiciones de vuelo simuladas 
es posible emplear diversos sensores en 
tiempo real como FLIR, radar 
y seguimiento del terreno en 
2D, o bien efectuar análisis 
más detallados de resultados 
en base a datos diferidos. 


En estos momentos la SID 
se encuentra cumpliendo dos 
importantes programas: la ac- 
tualización del armamento pa- 
ra Un patrullero aeromarítimo, 
y la modernización de equipos 
de a bordo de un avión de 
combate, ambos no revelados 
por Thomson. 

La División Optrónica, otro 
de los organismos visitados 
por AEROESPACIO, tiene su 
origen en el desarrollo de los | 
primeros contenedores para 
determinadores láser en los 
70. Las capacidades de 
Thomson en este campo se 
unieron a las de TRT para for- 
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Thomson-CSF tambi 


mar Thomson-TRT Defence y así lograr 
una explotación más económica de los 
conocimientos optrónicos de ambas em- 
presas con fines terrestres y aéreos. Per- 
tenecen a esta división productos tales 
como el TMV 630, uno de los medidores 
láser más avanzados del mercado, y el 
ATLIS |, un iluminador láser para fuego 
aéreo que se combina con un seguidor 
TV automático, indicadores en el panel 
de instrumentos e interactuadores elec- 
trónicos 

Ahora el grupo TRT (Télécommunica- 
tions Radioélectriques et Téléphoniques) 


para los misiles AS 30 del M 2000. 


'n fabrica designadores laséricos 


unió fuerzas con Thomson, y la nueva 
empresa es conducida por J. R. Martin 
(Thomson Aerospace Group) y B. Dubois 
(TRT). Esta síntesis operativa reforzará 
el área de las radiocomunicaciones y la 
optrónica, donde TRT hace importantes 
contribuciones. El 20% de los ingresos 
serán volcados a la RED y un 50% de la 
producción se enviará a mercados ex 
tranjeros 


SULLY PRODUITS SPECIAUX 


Esta empresa, que ofrece materiales 
trasparentes moldeados para 
aeronaves de ala fija y rotati- 
vas, y para vehículos de tras 
porte de superficie, fue funda- 
da a comienzos del siglo por el 
descubridor del método para 
hacer cristales laminados. En 
el '82 pasó a integrar el grupo 
Saint-Gobain que se especiali- 
za en fabricación de cristales 
planos para toda clase de apli- 
caciones. El año pasado, la 
corporación tuvo un ingreso 
global de $ 11 000 M y por eso 
está entre las más importantes 
del mundo. 

En el sector aeroespacial 
Sully viene demostrando en los 
últimos 50 años una calidad 
confiable para las aplicaciones 
más diversas, respaldada por 
sus departamentos de control 
de calidad. Entre sus plantas 
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FABRICA MILITAR DE AVIONES 
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de Longjumeau y Sully-sur- 
Loire reúne a 300 especialis- 
tas que producen lonalex, 
Aclylex, Indiex, Antex, Elec- 
triplex y Airplex, todos ellos 
trasparentes aptos para ser 
usados en ventanillas y pa- 
rabrisas de toda clase de ae- 
ronave y vehículos terres- 
tres. 

El 75% de la producción 
de Sully está destinado al 
mercado civil y el resto al 
militar, y en ambos ha 
efectuado ventas estima- 
das en $ 27,8 M para el ' 
corriente año. De esa pro- 
ducción, el 68% responde 
a necesidades aeronáuti- 
cas. En Francia, la compa- | 
ñía coloca el 37% en el 
mercado militar, 26% en el 
comercial y 21% en la 
aviación general, mientras 
que la parte remanente es 
absorbida por los vehícu- 
los de superficie. Para . 
conservar su liderazgo en | 
Europa y competir en el mundo la com- 
pañía gasta anualmente el 10% de sus 
ingresos en R8D. La exportación de Sully 
va dirigida en un 41% a la AFA, 16% a 
USA, 10% a Brasil, 5% a Indonesia, 4% 
a China Popular, 4% a UK, y 3% a Italia, 
quedando el resto repartido entre otros 
países. 

El lonalex es un cristal creado en los '60 
y está reforzado químicamente, con lo 


Trabajos en plexiglas que realiza Sully. 


que logra una extraordinaria resistencia. 
Este método convierte a Sully en una de 
las tres empresas del mundo (las otras 
están en USA y UK) que pueden ofrecer 
este producto. Fue empleado por primera 
vez en las ventanillas de cabina del Con- 
corde, donde se lo exige a muy elevadas 
temperaturas debido a la velocidad. Con 
este tipo de cristal se logra una importan- 
te disminución de peso por reducción del 


espesor, que en los parabrisas de avio- 
nes comerciales es hasta del 20 por 
ciento. 

El Acrylex es un trasparente estirado de 
gran resistencia a la propagación de las 
fisuras por lo que puede ser encuadrado 
con marcos abulonados o remachados. 
Su calidad responde a la rtorma MIL P 
25690 y sus cualidades ópticas se obtie 
nen con sucesivos pulidos. Este acrílico, 
además de servir de 
materia prima para los 
moldeados hechos en 
Sully, se vende a otras 
manufactureras. El ple 
xiglass en bruto se reci- 
be de la RFA y de USA, 
y luego es trabajado en 
hornos a unos 600*C, 
donde se forman varias 
capas reforzadas con 
PVC. 

El denominado Indiex 
es otro trasparente al 
que se le da una delga- 
da capa de óxido de es- 
taño-indium de espesor 
variable y eso posibilita 
que las piezas no rec- 
tangulares puedan ser 
uniformemente cale- 
faccionadas. El Antex 
es otro tipo basado en 
cristal o plástico que 
puede ser presentado 
plano o curvado, Se ca- 
racteriza por llevar una 
fina capa de oro con 


preferencia, extendida al vacio (aproxi- 
madamente 1 g/m2), que le proporciona 
una calidad óptica superior. 

El Electriplex es altamente conductor de- 
bido a Una capa que cubre la base, y es 
incoloro. De este modo la trasmisión de 
la luz es alta (97%) para una resistencia 
inferior a 50 Ohms/m2. Finalmente, el 
Airplex incorpora redes metálicas para 
calentamiento de 10 a 30 micrones de 
diámetro y cuya delgadez prácticamente 
las hace invisibles. Este producto reduce 
la trasmisión de la luz en sólo 4%, sin 
modificar los colores, y los conductores 
internos pueden ser alimentados con 2 a 
1 500 volt 

Las ventanillas y parabrisas usados 
pueden ser repulidos en esta empresa 
y asíse abarata el mantenimiento. Cada 
ventanilla, por ejemplo, cuesta aproxi- 
madamente $ 155 y tiene una vida útil 
promedio de 6 000 h de vuelo. Si son 
repulidas, pueden aumentar el uso un 
50%. Cada uno de esos trasparentes 
tiene una vida útil promedio equivalente 
a un cuarto de la del avión que equipan 
También se está empleando actualmen- 
te en helicópteros un parabrisas con 
Una cobertura plástica “autocicatrizan- 
to". Cuando se le hace una rayadura, 
aun severa, desaparece en poco tiempo 
por sí sola Este sistema ha posibilitado 
disminuir el espesor de la pieza, con un 
considerable ahorro de peso. Todas las 
pruebas de calidad son efectuadas en 
la propia fábrica, incluyendo la de im- 
pactos contra aves. Para ésto se usa un 
cañón de aire comprimido que dispara 
pollos muertos. Además, la empresa 
diseña piezas a requerimiento de los 
usuarios y propone nuevos tipos de 
trasparentes para futuros modelos. 


CISI INGENIERIE 


Este miembro del grupo CISI es un centro 
de excelencia tecnológica, dedicado al 
ofrecimiento de servicios de ingeniería y 
preparación de "software" para progra- 
mas específicos de carácter científico e 
industrial, El grupo cuenta con un efectivo 
de 2 650 empleados, de los cuales el 
75% son ingenieros que trabajan en las 
distintas divisiones, pero solamente unos 
750 lo hacen en la división visitada. Este 
personal, formando equipos, actúa en 
Francia (incluyendo Guyana), Italia, Es- 
paña, RFA y Bélgica. El 31% de los 
esfuerzos de producción creativa está 
absorbido por la computación científica y 
el 69% por la técnica. CISI es líder en 
Europa en el área del cálculo científico y 
ha intervenido activamente en el desarro- 
llo de un motor de gran predicamento 
como el CFM56-5. 

El 10% de la disponibilidad financiera es 
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invertido en R£D, donde cuenta con el 
asesoramiento de un consejo científico 
integrado por veinte miembros de la firma 
y extrainstitucionales de toda Francia. 
Esta tarea se complementa con un inten- 
so intercambio realizado a nivel universi- 
tario, adonde CISI colabora contratando 
temporalmente a alumnos destacados 
para trabajar en programas desarrollados 
con universidades y clientes comerciales 
Los servicios de ingeniería de CISI se 
basan en el empleo intensivo de la com- 
putación para análisis, desarrollo de 
“software”, renovaciones, diseños y 
mantenimiento. Estas tareas incluyen el 
indispensable soporte técnico y segui- 
miento de cada proyecto, así como con- 
sultas adicionales acerca del entrena 
miento sobre cálculo científico, “softwa- 
re” de ingeniería, sistemas expertos, 
seguridad de los “software”, intercomuni- 
cación hombre-computadora y sistemas 
en tiempo real. Como es de imaginar, 
esta aptitud de CISI la lleva a intervenir 
en grandes proyectos europeos como 
ESPRIT y EUREKA 

Como consecuencia de una decisión 
adoptada a mediados del '89, CISI Ingé 
nierie se ha reorganizado en campos 


CISI prepara el “'software" 
para trabajos de investiga- 
ción aeroespacial muy espe- 
cificos. 


especializados: Defensa, Energía, Indus- 


tria y Administración. El ingreso total del 
año pasado aumentó un 16% en relación 
con el '88. En el área de la computación 
aplicada a sistemas técnicos, se viene 
observando un rápido incremento de las 
actividades en tiempo real y lenguaje 
ADA para las industrias de defensa y 
espacial. En estos resultados ha tenido 
Una especial participación el KOD (Know- 
ledge Oriented Design), registrado por 
CISI, un método muy moderno de alta 
productividad para el diseño de sistemas 
expertos 

En el campo de la ingeniería de “softwa- 
res" la firma destaca dos sucesos princi 
pales: el desarrollo del método HOOD 
(Hierarchical Object Oriented Design) pa- 
ra el que contó con la colaboración de 
Matra y que ha sido retenido para los 
programas Columbus y Hermes, y el len- 
guaje de programación fabril denomina- 
do ESTEREL, cuya industrialización ha 
quedado bajo la responsabilidad de la 
compañía, sobre el cual existe un enorme 
interés de los fabricantes. Mientras que 
el HOOD se ha constituído en un firme 
candidato para participar en el proyecto 
EFA, la combinación con el ESTEREL se 
ha hecho muy prometedora. Hasta estos 
momentos se han entrenado 150 inge- 
nieros en ADA y HOOD, y 50 de ellos 
están operando en proyectos con lengua- 
je ADA. 


SOPEMEA 


Con más de 40 años de actividad, esta 
empresa organizada para desarrollar 
programas de ensayo de materiales (vi- 
bratorios, acústicos y de fatiga) para otros 
usuarios, cuenta con un equipamiento 
que le permite ofrecer servicios a muchas 
industrias. Fundada en el '48 con el pro- 
pósito de servir a las necesidades aero- 
náuticas, pertenece en un 51% a Mes- 
sier-Bugatti y en 48% al Sindicato de 
Fabricantes de Artefactos y Equipos Es- 
paciales (SOREAS), pero a la vez cuenta 
con Una subsidiaria (Intespace) en Tou- 
louse, en colaboración con la CNES. 

Los principales usuarios de este centro 
de ensayos son organismos científicos 
nacionales, escuelas técnicas, Universi- 
dades y sociedades. Está en aptitud de 
conducir estudios teóricos y experimen- 
tales, a la vez que proporcionar asisten- 
cia industrial para la optimización de es- 
tructuras y elaboración de conceptos, En 
el campo de los estudios teóricos de 
estructuras abarca la modelación; el aná- 
lisis estático, dinámico y térmico de equi- 
pos y máquinas; la respuesta espectral y 
temporal, y la resistencia a efectos sismi- 
cos y fuertes impactos. Entre los experi- 
mentales, está en condiciones de produ- 
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cirinformes sobre análisis acústicos, mo- 
dales y vibratorios; dinámica de los 
materiales, y análisis de fatiga. 
Aunque SOPEMEA realiza trabajos para 
toda clase de industrias, el 60% de su 
capacidad está volcada al área aeroes- 
pacial y ala industria de armamentos 
Para ello cuenta con 40 ingenieros y 70 
técnicos especializados, que en el '89 
consiguieron un ingreso bruto de $ 13 M 
abonados por alrededor de un millar de 
clientes de todo el mundo. La firma reali- 
za un promedio de 3 000 ensayos anua- 
les y parte son encargados por Usuarios 
de Sudáfrica, RFA, Bélgica, España, lta- 
lia, Países Bajos, Suecia, Suiza y USA. 
Dentro de las tareas cumplidas por la 
compañía, el 56% consiste en la ejecu- 
ción de ensayos en los más variados 
ambientes. El año pasado, el sector me- 
cánico efectuó comprobaciones sobre la 
antena del radar Orchidée instalado en 
los Super Puma. En el campo espacial 
informó los efectos de las vibraciones 
sobre la antena plegable del Telecom 2, 
y realizó pruebas para los programas 
SPOT, ISO y para componentes del lan 
zador Ariane. 
SOPEMEA invierte el 22% de su capaci- 
dad en estudios e ingeniería, anticipando 
y completando los servicios ofrecidos por 
su grupo ensayos. El Departamento Aná- 
lisis Modal de Estructuras adquirió un 
equipo Paris |-R que sirve de referencia 
estructural en trabajos de pruebas e in- 
vestigación, posibilitando el desarrollo y 
calificación de nuevos métodos de ensa- 
yo. El año pasado la compañía hizo nu- 
merosos tests a pedido de AMD para los 
F1, Rafale y Super Etendard, buscando 
posibilidades para nuevas estaciones de 
carga, y también sobre los elementos 
neumáticos de Messier-Bugatti 
| El sector de mantenimiento y metrología 
absorbe el 18% del esfuerzo productivo 
Allí se cumplen actividades para las ne- 
cesidades operativas de SOPEMEA 
(control de equipos de test y medición) y 
atendiendo encargos de clientes exter. 
nos. Es de puntualizar que en el periodo 
considerado este sector ha tenido Un 
crecimiento impresionante. La produc- 
ción se completa con tareas de entrena- 
miento para ingenieros y técnicos a pedi- 
$ do de empresas, sobre comprobaciones 
y mediciones de fenómenos 


SOGITEC 


Esta filial de AMD ha logrado un alto 
grado de desarrollo en la electrónica y los 
| equipos simuladores, 40 unidades de los 


| cuales están funcionando en 16 estados 


La producción de esta empresa está 
orientada a abastecer a servicios arma- 
dos de Francia y del extranjero. Su efec- 
tivo laboral es de 437 empleados y apro- 
ximadamente un 48% de su producción 
va al exterior. La casa matriz (AMD) ab- 
sorbe el 21% de los equipos y sistemas, 
en tanto que otro 12% ha sido exportado 
por estarincorporados alos aviones Das 
sault El 10,8% de los productos son 
pedidos por el Ministerio de Defensa 

Los sistemas de simulación de SOGITEC 
han logrado un merecido crédito por la 


Análisis de neumáticos llevados a cabo por SOPEMEA. 


calidad de la reproducción ambiental y el 
sonido. El procesador digital 4X para re 
producir sonidos acopla una gran fideli- 
dad a las imágenes visuales emitidas en 
tiempo real con equipos Gl 510 ó Gl 
10000 mediante métodos CGi (Computer 
Generated Image). El primero ofrece si- 
luetas de blancos y el segundo reprodu- 
ce, con detalles minuciosos, escenas de 
combate de blindados, helicópteros o 
vuelos a muy baja altura de aeronaves de 
ala fija 

SOGITEC apunta básicamente a aumen 
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tar su penetración en el mercado ameri- 
cano, que en sí mismo es el 80% del 
mundial. Con MDCH firmó un acuerdo en 
el '87 para desarrollar el Gl 10000 adap- 
tado a las necesidades de los VTOLs 
fabricados por esa empresa. Hoy funcio- 
nan tres unidades de ese simulador en 
Mesa (Arizona) que incorporan el CAC- 
TUS y el SINDBAD, dos bases interacti- 
vas de datos que aumentan las facilida- 
des de automatización. Otro cliente ame- 
ricano no revelado ha pedido otros dos 
sistemas Gl 10000. 

También los pilotos peruanos de Mirage 
2000 se entrenarán en un simulador de 
combate con aptitud de ataque al suelo. 
Está instalado en un recinto esférico y 
dispone de un pupitre de control con las 
últimas novedades en materia de preci- 
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sión ambiental y en “software” de simu 
lación. La integración del sisterna se hizo 


en 26 meses bajo la supervisión de per- 
sonal peruano. 

La empresa entregó simuladores de Mi- 
rage 2000 a la FAF, aptos para entrenar 
al personal operativo y de mantenimien- 
to, por cuanto están en condiciones de 
reproducir el funcionamiento normal del 
avión y las fallas en todos los sistemas. 
Estos simuladores incluyen equipos para 
efectuar navegación táctica y ataque a 
muy baja altura. 5 

El sector de las comunicaciones se ha 
propuesto vender en el corriente año 
alrededor de $ 15 M contra más de $ 30 
M que conseguirá el de la electrónica 
Para eso trabaja en documentación téc- 
nica informática y sistemas de informáti- 


ca logística; informática editorial, y “soft- 
ware” para la producción de imágenes 
sintéticas 3D con gran realismo. 


SOPELEM 


Esta firma binacional (49% de las accio- 
nes pertenecen a United Scientific Hol- 
dings, UK) se caracterizó por ser la última 
visitada por los periodistas invitados del 
GIFAS, y por ser uno de los cinco fabri- 
cantes occidentales de anteojos de visión 
nocturna para vuelo en helicópteros y 
aviones de combate. 

Con un capital social de $ 6 M, en el 
pasado período fiscal logró ingresos por 
$ 40 M aunque reconoce una disminución 
de las ventas respecto de un tope de 
$ 52 M alcanzado en el '88. La compañía 
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se desenvuelve con 82 técnicos, 303 
empleados de producción y 51 adminis- 
trativos. El área R£D es de especial preo- 
cupación de SOPELEM para conservar 
una posición de primera línea en ese 
círculo exclusivo de la óptica. Por eso 
invirtió $ 6,5 M en ese campo, en tanto 
que declaró un beneficio financiero de 
$ 2.5 M. El 60% de la producción está 
destinado al M. de Defensa francés y el 
20% se vende en el exterior. 

La especialización de SOPELEM es la 
fabricación de intensificadores para au- 
mentar la visión nocturna de objetos de 
interés militar y esos equipos son incor- 
porables a miras, periscopios y otros 
componentes ópticos. Para la aeronáuti- 
ca fabrica los binoculares Junon que ayu- 
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dan a pilotar VTOLs y aviones de ala fija 
en vuelos nocturnos o con muy baja 
visibilidad, incluyendo ataques y NOE. El 
año pasado, la firma vendió 500 unidades 
a las fuerzas armadas locales y exportó 
a Jordania. Este año recibió otro pedido 
francés igual al anterior y se calcula que 
de ese modo cubrirá un 50% de las 
necesidades nacionales. 

SOPELEM está trabajando para integrar 
sus anteojos con aptitud IR a los cascos 
de vuelo. Mientras tanto, el Junon se 
puede adaptar fácilmente a los cascos 
construídos en Francia y UK, para avio- 
nes y helicópteros, El binocular se conec- 
ta al sistema eléctrico de 28 V de la 
aeronave, pero en caso de falla se des- 
conecta automáticamente y recibe co- 
rriente de una batería de litio que asegura 
el funcionamiento normal. Ejecutivos de 
SOPELEM dijeron a AEROESPACIO que 
el MTBF del Junon es de 2 000 h como 
mínimo. 

Su adaptación al casco de vuelo es más 
simple que el de sus pares americanos y 
la disponibilidad de la bateria auxiliar le 
da Una ventaja suplementaria. El Junon 
es experimentado en el Centro de Ensa- 


yos en Vuelo de Bretigny para el pilotaje 
del Mirage 2000, y hasta ahora la FAF 
recibió 200 ejemplares. 

Así AEROESPACIO culminó un intenso 
como esclarecedor periplo, conociendo 
algunas de las empresas miembros de 
esa gran corporación patronal que es el 


GIFAS. Esta asociación ha formado un 
grupo industrial de sólida presencia en 


las políticas internas, y a la vez repre- 
senta a la tecnología aeroespacial fran- 
cesa en el mundo. Un ejemplo para la 
defensa de los intereses nacionales en 
ese campo tan evolucionante. 


(Enviado especial) 
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on una menor antigUedad que la 

FMA pero con un sentido comer- 

cial más desarrollado y un apoyo 
oficial sostenido, esta empresa aeroes- 
pacial brasilera se ha convertido en la 
primera de Latinoamérica y una muy im- 
portante en el mundo, especialmente en- 
tre los constructores de aeronaves regio- 
nales. Hoy ostenta un récord de más de 
4 100 aparatos comercializados en sus 
20 años de existencia, de los cuales 
arriba de 600 están volando en 48 esta- 


dos de cinco continentes. 
Con una intensa actividad industrial en su 


planta radicada en Sáo José dos Campos 
(Sáo Paulo), Embraer ha facturado en el 
'89 la bonita cifra de $ 720 M, de los 
cuales $ 450 M correspondieron a sus 
exportaciones. Ese resultado fue obteni- 
do gracias a una significativa penetración 
en los mercados internacionales de avio- 
nes commuter, especialmente USA, y al 
desarrollo de una producción mensual de 
17 unidades de distintos modelos. 

El análisis estratégico de la compañía 
revela que en los primeros 4 años de esta 
década, su participación en los mercados 
aumentará entre 20 y 25%. Para hacer 
frente a esa demanda, Embraer está re- 
alizando inversiones del orden del 9% 
anual de sus ingresos totales en el área 
R3D, y gasta unos $ 70 M promedio 
adquiriendo equipamiento industrial y ba- 
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ses informáticas que le permitan mante- 
ner un nivel de productividad acorde con 
el de los paises más avanzados. 

Esta calificación técnico-industrial de Em- 
braer ha facilitado su asociación con 
otras empresas de renombre internacio- 
nal para emprender trabajos conjuntos 
Aeritalia, Aermacchi, Shorts Bros. y MDC 
son empresas del hemisferio norte vintu- 
ladas con Embraer en diferentes progra- 
mas, y en América del Sur, FAMA (FMA) 
coparticipa en el proyecto CBA-123 que 
próximamente efectuará su vuelo inaugu- 
ral. Esta prolífica actividad acerca a la 
firma a proveedores de plantas de poder 
como PEW, Garrett y Rolls-Royce, y de 
aviónica como Collins, Bendix y Thom- 
son-CSF, entre otros. 

La continua actualización de Embraer 
tiene como objetivo principal la dinamiza- 
ción de los procesos administrativos y el 
mantenimiento de su capacitación tecno- 
lógica. El paulatino remplazo del papel 
por impulsos eléctricos almacenados en 
discos magnéticos y memoria, aumenta 
la velocidad de gestión y el mejor apro- 
vechamiento de las capacidades creati- 
vas de sus ingenieros. Con el incremento 
de la automatización, Embraer perfeccio- 
na la definición de los proyectos; la fabri- 


cación y control de calidad de los avio- 
nes; regula el stock, y brinda una asisten- 
cia técnica más completa. 

Con esta idea, la compañía incorporó 
fresadoras de cinco ejes administradas 
electrónicamente. En el área de ingenie- 
ría dispone de sistemas CAE-CAD-CAM 
integrados y gobernados por una compu- 
tadora IBM 3090 de gran capacidad, con 
aptitud para procesar entre 50 y 100 
millones de instrucciones por segundo. 
Las fuertes inversiones realizadas en es- 
te sector llevaron a Embraer a constituir- 
se en una de las corporaciones locales 
con mejor equipamiento informático. 
Embraer está organizando en estos mo- 
mentos un sistema integrado de ingenie- 
ría, proyectos y fabricación denominado 
ECIM(Embraer Computer Integrated Ma- 
nufacturing) que será totalmente contro- 
lado por computadoras. Gracias a ese 
esfuerzo, el Director Superintendente 
Ing. Ozilio Carlos da Silva pronosticó que 
en el próximo año se cruzará la barrera 
delos $ 1 000 M de facturación anual. De 
continuar a este ritmo de crecimiento, 
Embraer contará a fines de la década con 
una fuerza laboral de unos 15 000 depen- 
dientes y unos 300 000 m2 cubiertos de 
instalaciones. 


JUL - AGO 1990 


EMB-120 BRASILIA 


Este modelo se ha convertido en el más 
rentable entre los comercializados por 
Embraer y cerró el año '89 con 435 uni- 
dades comprometidas, de las que 295 
corresponden a ventas firmes y 135 son 
opciones a confirmar. El ritmo de produc- 
ción del EMB-120 es de cinco ejemplares 
mensuales que se entregan a un precio 
promedio de $ 7 M, dependiendo ello del 
equipamiento. 

Estos aparatos vuelan hoy en Brasil, Ale- 
mania, Francia, Bélgica y Gran Bretaña, 
además de USA, su mercado más impor- 
tante. La aceptación lograda por el Bra- 
silia lo ha colocado a la cabeza de sus 
pares, como el Saab 340, Dash-8 y el 
ATR-42, y ahora está dando lugar a la 
fundación de una familia con los deriva- 
dos CBA-123 y EMB-145. 


CBA-123 


Es otro derivado del Brasilia de menor 
cantidad de plazas (19 pax) que se perfila 
como un buen éxito comercial y que 
cuenta con la cooperación de la FMA. 
Este modelo fue lanzado en el 'B8 para 
un mercado en creciente desarrollo e 
incorpora avanzados conceptos de arqui- 
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EMB-145 


Se trata del primer jet comercial propues- 
to por Embraer y fue anunciado pública- 
mente en el Salón Le Bourget '89. Se 
trata de una versión alargada del fuselaje 
del Brasilia con capacidad para 45 pax y 
que estará a disposición del mercado en 
el curso del '92. Este avión llevará dos 
turboventiladores de 2 900 kg de empuje 
(28,4 kN) instalados sobre el ala, que le 
permitirán volar a 740 km/h. Debido a su 
origen, tendrá un costo de desarrollo bajo 
por cuanto es un derivado de un modelo 
en servicio y eso posibilitará ofrecerlo a 
$ 11 Men la versión estándar. 

Embraer estima que se podrán vender 
alrededor de 600 unidades del -145 en 
los próximos 15 años y de esa cantidad 
podrían ir un 90% a USA, 5% a Europa, 
y el restante 5% a Brasil, SE asiático y 
Africa. El EMB-145 comenzó los ensayos 
de baja velocidad en un simulador de 
Brasilia en el corriente año y para ello se 
están usando los datos reunidos en túnel 
aerodinámico. Los correspondientes a 
velocidades transónicas se cumplirán en 
instalaciones de Boeing. La información 
obtenida en este ciclo anticipará el com- 
portamiento del prototipo en el primer 
vuelo y durante los tests se respetan las 
normas técnicas de las FAR de certifica-, 
ción. 
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tectura aeronáutica como alas de perfil 
supercrítico, configuración propulsora 
(pusher) y una aviónica no común en esta 
clase de aeronaves. Las hélices son con- 
trarrotativas para disminuir el nivel de 
ruido y vibración de la cabina. 

Este avión remplazará al Bandeirante 
que conquistó los primeros éxitos comer- 
ciales de la firma y cuya operación data 
del '75. El -123 posee un fuselaje acorta- 
do del Brasilia y por lo tanto proporciona- 
rá un alto grado de confort, semejante al 
delos grandes “airliners”. El programa de 
desarrollo insumirá alrededor de $ 300 M 
y un tercio deberá ser cubierto por el 
socio argentino. El vuelo inaugural del 
primer prototipo será efectuado a media- 
dos de este año y la certificación bajo 
normas FAR 25 espera ser lograda para 
el'91. 

De este modo el CBA-123 será el primer 
commuter de su tipo aprobado por las 
mismas normas técnicas que usan los 
reactores intercontinentales, como el B- 
747 y el MD-11. Estas características han 
facilitado su venta anticipada y el carné 
de reservas registra 127 pedidos de em- 
presas radicadas en USA, Francia, Aus- 
tralia, Gran Bretaña, Argentina y Brasil. 
Ultimamente y previo al primer vuelo, se 
hicieron en simulador numerosos ensa- 
yos de modificaciones menores. Como 
primicia mundial se espera presentar al 
CBA en la próxima edición de Farnbo- 
rough (Set '90). 


EMB-312 TUCANO 


Es un exitoso entrenador básico turbohé- 
lice y del que Embraer ha vendido ya 622 
ejemplares en la Argentina, Brasil, Vene- 
zuela, Egipto, Iraq, Gran Bretaña y Perú 
entre otros. Hasta ahora se han entrega- 
do más de 400 unidades a los usuarios 
y, a pesar de no haber recibido ningún 
contrato importante en el '89, se ha man- 
tenido el ritmo de producción para aten- 
der los pedidos pendientes. 

Este modelo se ensambla en Irlanda del 
Norte para la RAF (Shorts Bros.) y en 
Egipto para uso interno y para Iraq (Arab 
Organization for Industrialization). Tam- 
bién se está llevando a cabo en estos 
momentos una ardua negociación para 
tratar de concretar una venta de entre 50 
y 75 unidades para la FA Francesa. 


AMX 


Este programa binacional posiblemente 
sea el más complejo que ha emprendido 
Embraer por la calidad del modelo y su 
moderno equipamiento. Este caza-bom- 
bardero dispone de un sistema FBW (Fly- 
by-Wire), computadoras de navegación y 
ataque, y puede trasportar una carga 
variable de armas de 3,8 t. Con 30% de 
participación, la compañ ía brasilera cons- 
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truye las alas, pilones, estabilizadores 
horizontales, tanques de combustible in- 
ternos y externos, tomas de aire y los 
trenes de aterrizaje principales. 

Los primeros AMX de serie empezaron a 
ser entregados a la FAB a partir de Oct 
'89 y este año se espera completar entre 
8 y 12 aparatos para integrar el primer 
escuadrón operativo. Los socios estiman 
que puede haber un mercado potencial 
de unos 300 aviones en la siguiente dé- 
cada, especialmente en América latina 
donde existe una creciente necesidad de 
sustituir sistemas de armas obsoletos a 
precios razonables. El Superintendente 
da Silva tiene plena confianza en el pro- 
grama y ha dicho que “nos preparamos 


para entrar en el disputado mercado de 
los aviones de combate. Este es un paso 
fundamental para la consolidación de 
Embraer en el sector militar”. 

Por ahora la empresa proveerá 79 aero- 
naves a la FAB y después tendrá que 
buscar clientes externos, área donde se 
realizan gestiones exploratorias. Así se 
prepara Embraer para ingresar en el siglo 
XXI, diversificando su producción para 
encontrar el justo balance que le permita 
crecer sin sobresaltos 


Oscar W. CARRANZA 
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Cuando en la edición 473 AEROESPACIO se 

y publicó una reseña de las empresas que 

componen el sistema aéreo regional argentino, 
aún no habíamos recibido respuesta de LAER a 
nuestra solicitud de información. Poco tiempo 
después, el autor de estas líneas fue invitado a 
iajar a Paraná para interiorizarse de las. 
m4 o de esta 'empresa. 
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Jorge Newbery y Paraná-Concepción del —1989:LAER inauguró sus” “vuelos. ¡con el Estado: todos los funcionarios provincia 
Uruguay-Gualeguaychú-Aeroparque Jor- 3404, realizando dos vuelos diarios entre... -Jes, o. el organismo al que pertenecen, 
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ná, y rc lael está: 
habilitada para hacer recorridas de 1 000 
horas, incluyendo cambios de motor y. 
hélices. 
Se dispone.de una. plantilla pipes téc 
nicos altamente calificados, que a mado 
ción de prestación de servicios a 

terceros comenzaron a recibir aviones 
G-1| de otros usuarios, tareas que le 
poramala asrolínea provincialimport 

s beneficios económicos, LAER se ha- 
lla muy satisfecha con los G-!1, con el que 
habitualmente alaligne Una disponibilida: 
superior al 99%. En este aspecto, la 
colaboración.con la FMA es-permanente,.. 
y está basada fundamentalmente.en el 


intercambio.de. experiencias y de doc. 


mentación técnica. 


ocupación fue del.65%.en.los servicios 


matutinos y del 48% en los vespertinos; 


—8Lumbral ge. rentabilidad. de-la: flota,se....- 


sitúa en el 43% aproximadamente y su 
costo operativo totalten $ 290 por hora: de 
vuelo. LAER trasporta carga, propia. y 
para terceros, como así también opera- 


ciones Ho regulares deñtro 


país. 
En lo económico, la independencia de 


No obstante, sus directivos abrigan la 
esperanza de contar en un futuro cercano 
con, dos aeronaves presurizadas de la 
categoría de 19 plazas. En este sentido, 
existían tratativas avanzadas para com- 
prar los Fairchild Metro ill, pero los suce- 
sos económicos que vivió nuestro país en 
jaren- por-lerbordaesarinten=" 
ción. Ahora se tienen puestos los. ojos en 
el CBA-123, y con ese motivo la empresa 


LAER es total, a pesar de:e estár constitu” ¿negocia con | con la la:ENORO una pes ven . 
da como Sociedad del Estado, ar oa ds 


+. tancia por la que no recibe subvenciones 


y la obliga al autofinanciamiento. Entre 


“atras cosas, debe adquirir el combustible... 


y pagarlo como cuala! usuario privado 
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as máquinas pueden ser 

99,9% confiables, pero las 

decisiones siguen en ma- 
nos de seres falibles y las 
reacciones de la mente, depen- 
dientes de la velocidad de los 
reflejos, no siempre se concretan 
en la forma más segura. Esta 
consecuencia tiende a agravarse 
cuando los operadores ejecutivos 
deben desempeñarse en un clima 
extremadamente tensionado por la 
saturación, la velocidad y por una 
confiabilidad decreciente de los equi- 
pos técnicos que apoyan sus necesi- 
dades profesionales. Estas 
condiciones ambientales son percepti- 
bles en el control del tránsito aéreo y en 
el desarrollo de los vuelos de cualquier 
categoría. 


Ambos campos están íntimamente re- 
lacionados entre sí y por ello, lo que 
sucede en uno repercute invariablemente 
en el otro. La tensión apreciada como 
fruto de las actividades aéreas, contiene 
los tres tipos de ingredientes destacados 
más arriba (saturación, velocidad, y des- 
censo en la confiabilidad de los equipos 
de control por envejecimiento y supera- 
ción). 
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terminales y aer 
saturadas 


El efecto es una creciente preocupa- 
ción localizada particularmente en Euro- 
pa Occidental y en Norteamérica La in- 
cesante progresión de los vuelos contro- 
lados en todo tiempo presiona sobre el 
límite de la capacidad de los servicios de 
control. El aumento de las demoras en 
los aeropuertos (vuelos comerciales pro- 
gramados) es una clara evidencia al al- 
cance del público sobre lo que comienza 
a suceder, cada vez con mayor intensi- 
dad. 

Los abrumados controladores aéreos 
sufren de estas típicas “enfermedades” 
aeronáuticas y buscan soluciones en la 


ayuda profesional de sicólogos y 
consejeros que interpreten sus 
modernas dolencias. Pero la tec- 
nología, alerta ante los avances 
del atosigamiento, procura poner 
a disposición alternativas que 
compensen los desequilibrios ya 
descriptos. Estas contribuciones 
dotan de mayor seguridad a los 
movimientos aéreos convergentes, 
y posibilitan que la separación hori- 
zontal y vertical de los aparatos en 
el aire sea menor. Además están pro- 
porcionando a los supervisores nuevos 
equipos para el seguimiento continuo 
de todas las aeronaves que circulan en 
áreas de gran concentración. En otras 
palabras, la descompresión es buscada 
por la vía de la mayor disponibilidad de 
información, ofrecida con precisión y sin 
dilaciones. 


DOS EQUIPOS 
IRREMPLAZABLES 


Dos sistemas se perfilan como insus- 
títuibles exigencias de seguridad para el 
desarrollo de los vuelos comerciales, y 
hasta para los aviones que deben acer- 
carse a los aeropuertos que comienzan 
a saturarse. También las más pequeñas 
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aeronaves que solicitan aterrizaje en al- 
guno de los aeródromos del gran New 
York están expuestas a provocar o ser 
objeto de un accidente debido a un erró- 
meo control de sus movimientos. Por esta 
razón no deben quedar exceptuadas de 
incorporar ambos sistemas. 

La disponibilidad de un conjunto 
TCAS (Traffic Alert 8. Collision Avaidance 
System) le proporciona indicaciones alos 
pilotos sobre la posición de aeronaves 
que vuelan en sus cercanías y, ante la 
detección positiva, propone una vía de 
escape para neutralizar el riesgo. Inde- 
pendientemente de los servicios terres- 
tres, los pilotos disponen a bordo de un 
sensor más agudo y perfecto, que com- 
pensa las deficiencias habituales de los 
ojos. Los mensajes emitidos por este 
equipo comprenden 112 bits, lo cual los 
diferencia del "transponder" con el que 
se suplementa. 

Progresivamente, el TCAS 1/Il será 
incorporado a todas las aeronaves que 
aspiren a volar a los aeródromos más 
concurridos, pero si bien este sistema 
alivia la vigilancia de las tripulaciones, no 
soluciona totalmente la inquietud de los 
controladores que deben hacer el segui- 
miento seguro de tales aparatos dentro 
de su área de responsabilidad. Por eso 
hay un segundo sistema, que es el inte- 
rrogador/respondedor ("trasponder"), cu- 
yos modelos en servicio más corrientes 


AEROESPACIO 


operan en modo C, y los más modernos 
lo hacen en modo S. 

Este último sistema permite ubicar 
sobre visores PPI (Plan Position Indica- 
tor) la situación real de los aviones en 
cada momento del vuelo, mientras tran- 
sitan un sector dentro del alcance del 
sistema interrogador. Los “transponder” 
modo C reciben los pulsos de interroga- 
ción irradiados por la estación terrestre y 
excitan alguna de las 4 096 respuestas 
codificadas elegibles por el piloto. Estos 
equipos utilizan la frecuencia de 1 030 
MHz para interrogar, y de 1 090 MHz para 
contestar la identificación del avión y su 
altura presente. 

Pero la FAA (Federal Aviation Admi- 
nistration) estableció que estos sistemas, 
también denominados ATCRB (Air Traffic 
Control Radar Beacon), podrán ser fabri- 
cados e instalados a bordo solamente 
hasta fines del corriente año y luego 
deberán ser sucedidos por los más mo- 
dernos en modo S que, trabajando scbre 
la misma gama de frecuencia que los 
modo C, proporcionarán mayores preci- 
siones acerca del respondedor, Este mo- 
delo será obligatorio a partir del 30 de 
junio '92 en los aviones matriculados en 
USA, lo cual incidirá progresivamente pa- 
ra que todos aquellos que vuelen dentro 
del aeroespacio de ese país también lo 
incorporen como equipo estándar. 

Es de señalar que el nuevo modo S 


es compatible con el sistema TCAS ll y 
tendrá menos posibilidad de ser interferi- 
do; ofrecerá una resolución en altitud de 
sólo 7,50 m (30 m en el modo C); el haz 
interrogador es de menos de 1' (2' a 3" 
en el modelo previo) y la tolerancia de la 
frecuencia operativa se reduce a +/- 0,01 
MHz (+/- 0,2 MHz en modo C). 

Además las interrogaciones del modo 
S y de los ATCHB estarán separadas 
mediante el empleo de una técnica de 
cambio diferencial entre la interrogación 
en el modo S y la modulación de amplitud 
del pulso en el modo C. Esta modalidad 
operativa posibilita la separación de las 
emisiones hacia y desde la aeronave 
identificada. Las probabilidades de inter- 
ferencia de un "transponder" modo S y 
un equipo terrestre son tan remotas que 
no merecen ser tomadas en cuenta. 


LA PRECISION AUMENTARA 
LA SEGURIDAD 


El paulatino incremento de los siste- 
mas modo S en el equipamiento de los 
aviones de matrícula americana, y poste- 
riormente en los de otras banderas, con- 
tribuirá a resolver el problema planteado 
hoy por la densidad de los vuelos en 
ciertas áreas como Chicago, New York, 
Los Angeles, San Francisco, Dallas/Ft. 
Worth, etc. Se calcula que gracias a la 
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mayor capacidad de respuesta del modo 
S y a su precisión más elevada, las 
interrogaciones de los controladores ten- 
drán una disminución de 80 a 90%, lo 
cual permitirá que se acreciente el núme- 
ro de aeronaves en vuelo en un momento 
dado, sin desmedro de la seguridad. 

La utilización de los sistemas en mo- 
do S no declarará caducos los actuales 
modo C, ya que son compatibles entre sí 
y las estaciones terrestres que están en 
los ATC. No obstante, la utilización de los 
modelos más modernos hará que los 
operadores de tránsito cuenten con una 
identificación exacta en menor tiempo, en 
tanto que se descartará el progresivo 
empastamiento (clutter) de los PPI. Ac- 
tualmente, estos efectos producen la fa- 
tiga anticipada de los turnos de trabajo. 
Las tripulaciones seguirán manipulando 
los equipos prácticamente sin variantes y 
las señales difícilmente posibiliten la indi- 
vidualización del sistema que se está 
utilizando (C ó S), excepto por la cantidad 
de datos que se irradian a tierra. 

Naturalmente, las técnicas electróni- 
cas aplicadas al modo S para el procesa- 
miento de las señales son más eficientes 
y proporcionan respuestas más rápidas 
que mejoran sensiblemente la tarea de 
los controladores. La aplicación del modo 
S no interferirá en absoluto con los TCAS 
Il, por lo cual no hay recomendación 
alguna para hacer en este sentido. Am- 
bos sistemas son aptos para recibir y 
responder a los estímulos originados en 
las aeronaves dotadas con los TCAS. 

La FAA ha procedido a autorizar el 
uso de 24 bits para los códigos que 
constituyen los mensajes de identifica- 
ción, Este espacio ofrece la posibilidad de 
insertar la matrícula numérica que carac- 
teriza a los aparatos registrados en USA. 
Esto hace que cuando una estación ATC 
realice un llamado general con su radar 
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secundario para solicitar la individualiza- 
ción a los aparatos que vuelan dentro de 
su alcance (modos C y S), aquéllos que 
utilicen un equipo de última generación 
responderán con una irradiación codifica- 
da que le es exclusiva. En una próxima 
ocasión el ATC simplemente marcará 
ese registro particular para ubicar a esa 
aeronave. 

Lo importante es que con el empleo 
del modo S existirán tantas posibilidades 
de codificación que no se producirán du- 
plicaciones dentro de un futuro previsible. 
Esta capacidad reduce aún más el riesgo 
de una eventual confusión, de por si muy 
remota. El modo S está habilitado para 
trabajar con los actuales codificadores de 
altitud. Su diseño le permite ser llamado 
en función del código privado de cada 
avión y para que informe su nivel de 
vuelo; para que responda sobre su iden- 
tidad exclusivamente, o lo haga emplean- 
do alguno de los 4 096 códigos estanda- 
rizados propios del modo CG. Pero los 
nuevos sistemas de identificación pue- 
den disponer de su propio subsistema 
determinador de altitudes, o recibir la 
información pertinente de un computador 
embarcado. 

Los principales fabricantes de estos 
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equipos son las empresas de aviónica 
más conocidas en el mercado: Bendix, 
Honeywell y Collins, que los proponen 
formando parte de sus sistemas integra- 
dos Gold Crown, Primus |! y Pro Line 4 
respectivamente. También se comercia- 
lizan en forma separada para atender 
necesidades de modernización de los 
paneles de control. Otras empresas es- 
tán empeñadas en el desarrollo de sus 
propios proyectos modo S, teniendo en 
cuenta que el mercado que se perfila 
superará las capacidades productivas de 
las grandes compañías. No cabe duda de 
que la competencia en ciernes puede 
llegar a producir un mejoramiento de los 
precios actuales, sin disminución de la 
calidad. Los valores de estos equipos 
están hoy en la gama de $ 15 000 a $ 20 
000. No obstante, es de sabios recordar 
que el fortalecimiento de la seguridad 
tiene un costo que merece ser solventa- 
do. 


Kay MALINOFF 


JUL - AGO 1990 


CONCURSO FOTOGRAFICO 
“CINCUENTENARIO DE AEROESPACIO” 


1.- Los trabajos presentados deberán ser envia- 
dos por correo o ser traídos personalmente a 
nuestras oficinas de Paraguay 748; 1057 Buenos 
Aires; R. Argentina antes del 28 de setiembre de 
1990, en sobre cerrado a nombre de “Concurso 
Fotográfico AEROESPACIO”, 

2.- Los temas de las fotografías deberán versar 
sobre la actividad aeronáutica y espacial nacional, 
civil y militar. 


3.- Los trabajos a presentar deberán ser origi- 
nales en medida 18 x 24 cm; en papel mate, semi- 
mate o brillante; color o blanco y negro. Se acep- 
tará hasta un máximo de CINCO (5) fotografías 
por cada concursante. 


4.- Las fotografías premiadas serán publicadas 
en AEROESPACIO. También podrán aparecer las 
que no resulten ganadoras, aunque la revista se 
reserva el derecho de insertarlas sin contraer obli- 
gación alguna con todas las enviadas. 

5.- Una vez finalizado el concurso, las foto- 
grafías presentadas no serán devueltas y la reten- 
ción no implicará el pago de honorarios por cuen- 


En celebración de su 
medio siglo de vida 
editorial, 
AEROESPACIO se 
complace en invitar a 
los lectores a participar 
en un concurso 
fotográfico, abierto a los 
aficionados. Para ello 
estableceremos las 
siguientes reglas: 


po la revista, aunque sean objeto de publica- 
ción. 

6.- El resultado del concurso será dado a cono- 
cer en nuestra edición de Nov/Dic *'90 (N* 478) y 
los premios serán entregados en un acto público 
en fecha y lugar a fijar. 

7.- Los fallos que emitirá el jurado serán inape- 
lables y definitivos. La integración del jurado será 
dada a conocer oportunamente, 

8.- Los premios que se concederán serán: 

Ter. Premio - Medalla y dos pasajes ida y re- 
greso hasta Ushuaia por LADE. 

2do. Premio - Medalla, una suscripción anual 
de AEROESPACIO y maqueta de un avión na- 
cional. 

3er. Premio - Medalla y una suscripción 
anual de AEROESPACIO. 

9.- En el interior del sobre con las fotografías se 
deberá incluir una nota con los siguientes datos 
del concursante: nombre y apellido; dirección 
completa; teléfono propio u otro donde se lo pue- 
da encontrar; edad; actividad personal (profesio- 
nal u otra). - 
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REROCURRK, 
empresa argentina 
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Hércules, G-222, MS-760, Mirage y A- 
4B/C. 


La compañía está enfrascada actual- 
mente en dos proyectos de particular im- 
portancia que revelan su capacidad 
creativa. Uno consiste en el diseño, desa- 
rrollo y producción de un sistema distribui- 
dor de dipolos metálicos (“chaff") y 
bengalas anti-IR (“flares") (FAS-440, ver 
AEROESPACIO N*? 473), y el segundo 
corresponde a un sistema de control y 
lanzamiento de armamento gobernado 
por un microprocesador para el A-63 

'ampa (FAS-560). 


Aerocuar, afincada dentro del períme- 
tro físico del Area de Material, dispone allí 
de oficinas dedicadas a la investigación y 


control principal con llave selectora para 
distintos tipos de armas, que a su vez 
gobierna un selector de estaciones y brin- 
da lecturas visibles en el puesto trasero 
El sistema se completa con Un programa- 
dor de tiro, el pulsador de disparos, un 
relé de armamento para cada portante, 
un pulsador de emergencia y Una llave de 
habilitación del armamento. 


El microprocesador incorporado al 
sistema detiro le permite seleccionar has- 
ta 999 configuraciones diferentes sin 
errores, con indicación visual de la que ha 
sido elegida. El sistema tiene un autocon- 
trol conti que detecta cualquier falla 
en el funcionamiento de los portantes y 
realiza el autodiagnóstico. El microproce - 
sador, parte fundamental, puede integrar- 
se a cualquier tipo de aeronave por 
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de RWS y normal; un programador; un 
contador, y tres pares de eyectores que 
pueden cargar indistintamente “ch y 
“flares'" en un lanzador primario on se- 
cuenciador y uno secundario. Cuando el 
sistema opera en combinación con un 
RWS, la programación del lanzamiento 
se organiza en forma inteligente basán- 
dose en una secuencia de engaño espe- 
cífica que depende del radar que ilumina 
al avión. 


La programación autónoma le acuer- 
da al sistema una importante flexibilidad 
en cuanto a cantidades lanzables e inter- 
valos. Las contramedidas están prepara- 
das para confundir a un gran número de 
radares Ze detectores IR, y cuando son 
expulsadas del avión portador aseguran 
la no interferencia con ninguna parte del 
mismo o sus cargas externas. El sistema 
de Aerociares independiente de otro tipo. 
de carga exterior y no requiere la modifi- 
cación de las portantes, como acontece 
con otros sistemas semejantes. Además 
es compatible con el MPMN-36 de lAl y 
otros en uso, y se puede adaptar a todo 
tipo de aeronaves sin dificultades. Para 
mayor seguridad de operación, posee un 
programa de emergencia fijo. 


Igualmente, Aerocuar se destaca en 
la producción y reparación de tanques de 
combustible flexibles y autoobturables de 
uso aeronáutico y está en condiciones de 
proveerlos para todos los aviones en ser- 


45 años de trabajo 


fundó el 29 Ene '22 el primer 

Gabinete Sicofisiológico en la 
Escuela Militar de Aviación, por entonces 
dependiente del Ejército, y lo puso bajo 
la dirección del Dr. Agesilao Milano. Al 
año siguiente, ese profesional estableció 
los criterios de selección y control de 
pilotos, que fueron completados en el '28 
con la publicación de la reglamentación y 
técnicas para dicho examen. 
Para demostrar la necesidad de estos 
controles, el Gabinete publicó la siguiente 
información: “desde el año 1912 hasta 
1921, período durante el cual no se efec- 
tuaba ningún examen, la actividad aérea 
fue de 8 112 h y se produjeron 10 acci- 
dentes fatales, lo que da una relación de 
1,23 accidentes por cada 1 000 h de 
vuelo. Desde 1921, es decir antes de la 
inauguración del Gabinete Sicofisiológi- 
co, pero cuando, sin embargo, se hizo la 
selección con métodos en cierta forma 
deficientes, y hasta .fines de 1932, la 
actividad aérea fue de 57 500 h y se 
produjeron 27 accidentes fatales, lo que 
da una relación de 0,41 accidentes por 
cada 1 000 h de vuelo”. 
El incremento de la actividad aeronáutica 
civil indujo a la Dirección de Aeronáutica 
Civi! (M. del Interior) a crear su propio 
Gabinete especializado en base al pro- 


E ue el Cl. Enrique Mosconi quien 


56 


INMAE 


yecto, organización y montaje del Dr. Luis 
Rossignoli, formado con el Dr. Milano y 
también aviador civil. 

Pero el 4 de enero de 1945, con la 
creación de la Secretaría de Aeronáutica, 
la aviación militar obtuvo su inde- 
pendencia institucional. Este hecho inci- 
dió para que el Gabinete militar de la 
Dirección de Aviación del Ejército abriera 
paso a la creación del Instituto de Medi- 
cina Aeronáutica (22 Feb) dentro del or- 
ganigrama de la Secretaría y su misión, 
adecuándose a la evolución de la tecno- 
logía y la medicina aeronáutica, fue “es- 


Consultorios 
y oficinas del 
sector mili- 
tar. 


tudiar, investigar, aplicar y enseñar todo 
lo concerniente a las ciencias médicas y 
biológicas vinculadas a la navegación en 
la atmósfera y en el espacio, a fin de 
asesorar al Estado en los problemas re- 
lacionados con la medicina aeroespacial 
y posibilitar a la Dirección General de 
Sanidad de Aeronáutica el cumplimiento 
de la misión asignada”. Más tarde, por 
decreto N* 1412/60 recibió su actual no- 
minación de Instituto Nacional de Medici- 
na Aeronáutica y Espacial (INMAE). 

Inicialmente, el INMAE funcionó en la 
base aérea El Palomar, pero su actividad 
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creciente, su ampliación orgánica con 
nuevas secciones y sus vinculaciones 
técnico-científicas intra y extra institucio- 
nales requirieron su traslado a un nuevo 
edificio, que se hizo efectivo en Set '45, 
conjuntamente con los gabinetes Central 
y Civil. En El Palomar continuaron funcio- 
mando el Departamento de Investigación 
y la gran cámara de descompresión. 

El 15 Ene '67 el INMAE se afincó en su 
actual sede de Belisario Roldán 6451 
(Cap. Fed.) y se abocó a su propio reor- 
denamiento interno. El Dpto. Investiga- 
ciones fue mudado a la nueva dirección, 
mientras que la cámara se conservó en 
el mismo lugar hasta ser remplazada por 
Un modelo más moderno en el '78, que 
ahora opera en el nuevo edificio. 


ADECUACION DE LOS 
DEPARTAMENTOS 


Atendiendo a criterios profesionales ac- 
tualizados, la estructura del INMAE se 
organizó en los Dptos. Aptitud Sicofisio- 
lógica; Enseñanza e Investigación. El pri- 
mero de ellos está integrado por los Ga- 
binetes Sicofisiológicos y los Centros Au- 
-xiliares que funcionan en el interior del 
país. Actualmente hay 249 facultativos 
capacitados en estos últimos para hacer 
exámenes regulares y emitir habilitacio- 
nes médicas. De este modo se evita que 
los pilotos tengan que viajar hasta el 
gabinete más próximo. 

Cuando la Escuela de Aviación Militar fue 
trasladada a Córdoba en 1937, el Gabi- 
nete Sicofisiológico Córdoba formó parte 
del Servicio de Sanidad de ese instituto. 
Mientras tanto, el Gabinete Sicofisiológi- 
co Civil y la Div. Centros Auxiliares de 
Reconocimientos Médicos, que orgánica- 
mente pertenecían a la Dirección General 
de Fomento y Habilitación, se incorpora- 
- ron al INMAE en el '60 y '61 respectiva- 
mente. 

Con un criterio racionalizador se fusiona- 
ron el gabinete civil y militar que funcio- 
maban en Buenos Aires, dando origen al 
Gabinete Sicofisiológico Buenos Aires 
que cubrió ambas áreas. Siguiendo igua- 
les lineamientos, en el '71 se organizaron 
gabinetes en Mendoza, Villa Reynolds 
(S. Luis) y Com. Rivadavia. De este modo 
se cumple una de las tareas principales 
del INMAE, cual es la revisión y habilita- 
ción de todo personal que cumple funcio- 
nes aeronáuticas en el aire y en tierra, y 
lo hace a través de su Departamento 
Aptitud Sicofisiológica. 

La magnitud de la labor realizada se 
verifica en las cifras de los últimos 9 años. 
Los gabinetes del interior hicieron un pro- 
edio de 1 960 exámenes anuales; el 
gabinete de la Capital registró 7 700 por 
cada período, y los centros auxiliares 
calificaron a otros 2 700 postulantes civi- 
. En el sector militar, incluyendo las 
luaciones de los candidatos a ingre- 
a los institutos de formación, el pro- 
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medio anual llegó a 8 800 exámenes, 
sumando un total de 21 160 controles 
anuales. Si además se agregan los 1 180 
exámenes que el INMAE efectúa por 
convenio con otras entidades y organis- 
mos, ese total aumenta a 22 340 contro- 
les. 

Otra actividad de singular repercusión 
cumplida en el Gabinete Sicofisiológico 
Buenos Aires es la investigación clínica, 
donde sus miembros han presentado tra- 
bajos cardiovasculares, oftalmológicos y 
neurosiquiátricos en varios de los congre- 
sos que auspicia la Aerospace Medical 
Association y la Academia Internacional 
de Medicina Aeronáutica y Espacial. En 
tales circunstancias, el INMAE demostró 
que sus profesionales están entre los 
mejores del mundo. 


LA ACTIVIDAD 
DOCENTE 


Esta acción está expresamente con- 
signada en los documentos de creación 
del instituto, en sus reglamentos, y en su 
estructura orgánica. La “medicina de 
aviación" era una disciplina ya enseñada 


Consultorio 
radiológico. 


por el Gabinete Sicofisiológico cuando 
aún dependía del Ejército. El 30 Ene '33 
fue organizado en el Hospital Militar Cen- 
tral y en el Gabinete un curso de esta 
naturaleza con una duración de tres me- 
ses, con el propósito de ser repetido 
“inualmente. 


Esa enseñanza se continuó con ligeras 
variantes hasta la creación del INMAE 
(1945), En el decreto fundacional se obli- 
gaba al instituto a dictar cursos anuales 
de posgrado sobre medicina, odontología 
y farmacia-bioquímica relacionada con la 
actividad aeroespacial. La función docen- 
te se incrementó con la organización del 
Dpto. Enseñanza y el instituto, por sus 
antecedentes académicos, fue declarado 
de nivel universitario. Hoy se imparten en 
el INMAE el Curso Básico de Medicina 
Aeronáutica; el Superior de igual espe- 
cialidad; los Seminarios para Médicos 
Asesores de Unidades Aéreas; el Básico 
de Sanidad Militar, y el de Emergencias 
Médicas para Auxiliares de a Bordo. 

Desde su creación hasta Mar '90 han 
participado 957 médicos en los Cursos 
Básicos de Medicina Aeronáutica, perte- 


necientes a la FAA, el Ejército, la Gen- 
darmería, Prefectura, Policía Federal, de 
empresas aéreas privadas y también in- 
dependientes. Dentro de esa cifra se 
incluyen facultativos procedentes de Bo- 
livia, Colombia, Ecuador, Paraguay, Pe- 
rú, Panamá, Uruguay y Venezuela. 


LA INVESTIGACION 


El 23 Jul '43 comenzó a utilizarse una 
cámara de descompresión instalada en 
El Palomar para adiestar a las tripulacio- 
nes en el reconocimiento de los signos y 
síntomas de la hipoxia e hipobaria. Ese 
servicio continuó siendo brindado por el 
mismo equipo hasta su remplazo por otro 
más moderno que comenzó a operar en 
la sede actual del INMAE. Entre el '61 y 
el '65 se hicieron estudios sobre los efec- 
tos del aislamiento individual y colectivo. 
Esos trabajos eran adelantados con rela- 
ción a la época, cuando aún no se tenía 
experiencia espacial. También el instituto 
tuvo a su cargo los aspectos biológicos 
de las experiencias Biociencia | y I| efec- 
tuadas entre 1965 y 1969, que consistie- 
ron en lanzamientos balísticos en la baja 
y alta atmósfera. 

En la primera de ellas se envió una rata 
blanca y en el segundo caso se usó un 
mono “cai comunis”, ambos con el pro- 
pósito de capacitar al personal especiali- 
zado en el empleo de animales como 
parte de la carga útil de cohetes de dise- 
ño nacional. En tales oportunidades se 
realizó el control de varios parámetros 
fisiológicos, como pulso, frecuencia res- 
piratoria y temperatura, y además se to- 
maron electrocardiogramas. 

A partir del '65 se desarrollaron investiga- 
ciones sobre los efectos de las acelera- 
ciones, de la hiperoxia hiperbárica y de la 
descompresión explosiva sobre peque- 
ños animales. Actualmente se llevan a 
cabo investigaciones acerca de persona- 
lidades propensas a los accidentes; eje- 
cución de tests para evaluar la atención 
distributiva, y análisis de variables agru- 
padas como factores humanos, que son 
de gran importancia en el estudio de los 
accidentes de aviación. 

A lo largo de su vida institucional, el 
INMAE recibió a ilustres visitantes extran- 
jeros que aportaron sus conocimientos 
en la medicina aeronáutica. Se recuerda 
la intervención del Dr. Amedeo Herlitzka 
en la organización de gabinetes; del Dr. 
Reinz von Diringshofen que llevó a cabo 
experimentos sobre aceleraciones, y del 
Dr. Harald von Beckh que, utilizando tor- 
tugas de nuestro Delta, realizó vuelos 
parabólicos en aviones Fiat de la FAA 
para analizar los efectos de la gravedad 
cero. Esta clase de investigaciones eran 
pioneras en el campo espacial. 
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Cámara de descompresión. 


LAS PUBLICACIONES 


La necesidad de divulgar la información 
científica relativa a esta especialidad me- 
dicinal, llevó al INMAE a publicar su pro- 
pio Boletín Informativo a partir del 10 de 
octubre de 1951. Ese opúsculo continuó 
apareciendo con una frecuencia de uno 
a dos números anuales hasta Dic '61, 
cuando se publicó la última edición (13%) 
conteniendo importantes trabajos de los 
Dres. von Diringshofen y John P. Stapp, 
como también de autores nacionales. 

El Manual de Biofísica (1951) y el Manual 


de Fisiopatología del Hombre en Vuelo 
(1953), con la autoría del Vcom. Med. 
Carlos R. Puga, fueron dos obras de gran 
valor para esa época por la amplitud de 
sus enfoques sobre la medicina aeronáu- 
tica, y el volumen y precisión de la infor- 
mación insertada. Aún hoy su lectura es 
punto de referencia bibliográfica obliga- 
da. 

Otra publicación de extraordinario valor 
profesional fue el Manual del Médico 
Examinador del Personal Navegante de 
Aeronáutica (Principios de Medicina Ae- 
ronáutica). Fue conocida en 1959 y en- 
seguida se constituyó en una inevitable 
ayuda para los médicos a cargo de la 
selección y control del personal navegan- 
te, ya que incluía un cuerpo de criterio y 
técnicas aplicables a esas tareas. 

Ese manual básico fue completado en 
1968 con la Guía Práctica para el Médico 


Puesto del observador externo de la cámara de descompresión. 
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á El observador externo está en contacto permanente con 
Y el personal que se encuentra en el interior de la cámara. 


Aeronáutico, que actualizó los conoci- 
mentos sobre la especialidad e incorporó 
máevos temas como los efectos y preven- 


manes en ambiente QBN (Químico, Bio-* 


le 
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Habitáculo mayor de la cámara. 


lógico y Nuclear), más el papel del médi- 
co en la prevención e investigación de los 
accidentes de aviación. 

Esta tarea de divulgación bibliográfica ha 


sido complementada con la participación 
de los profesionales del INMAE en con- 
gresos, seminarios y todo tipo de reunio- 
nes científicas, varios de ellos donde ac- 
tuó como institución organizadora. A tal 
fin merece ser recordada la participación 
activa del INMAE en el Congreso Pana- 
mericano de Medicina del Trabajo (1966); 
42* Aniversario de la Pan American Me- 
dical Association (1967); 1! Congreso de 
Neurología, Argentina (1970); Congreso 
Internacional de  Interdisciplinario de 
Ciencias Médicas (1982), y ll Congreso 
Internacional de Medicina Interna 
(1988). 

Otras actuaciones del INMAE en convo- 
catorias de la especialidad son, como 
auspiciante, el Simposio sobre Criterios 
de Aptitud Médica parala Actividad Aérea 
(1974); el Il Simposio de Medicina Aero- 
náutica sobre la actualización de diag- 
nóstico y tratamiento relacionados con la 
aptitud del personal navegante (1976); el 
Primer Seminario Regional de Medicina 
Aeronáutica Civil (1984) programado por 
la OACI y llevado a cabo en Perú. El 
INMAE actuó como entidad organizadora 
del Il Seminario Regional de Medicina 
Aeronáutica Civil (1986) efectuado en 
Buenos Aires con el auspicio del PNUD 
y la OACI, ocasión en la que estuvieron 
facultativos de Bolivia, Brasil, Colombia, 
Costa Rica, Chile, Ecuador, Guatemala, 
Honduras, Panamá, Paraguay, Perú, 
Uruguay y Venezuela. En Set '89 se 
efectuó otro seminario similar organizado 
por el Dpto. Médico de la OACI y el 
INMAE, al que asistieron médicos de 
numerosos países sudamericanos. 

Si bien el progreso de la tecnología ae- 
roespacial ha sido fenomenal, no le van 
a la saga los de la medicina especializa- 
da. El INMAE se ocupa, por eso, de 
mantener al día los conocimientos en 
continua renovación y siempre conserva 
vigente el pensamiento de su primer di- 
rector histórico, Dr. Agesilao Milano: “pa- 
ra perfeccionar las máquinas que vuelan 
es necesario estudiar tanto a la aeronave 
como al hombre, desde que en vuelo 
ambos se amalgaman hasta constituir un 
sistema integrado". 


Dr. Gerardo CANAVERIS 
Dr. Jorge A. MERCURI 


Dr. Carlos A. PESSOLANO 
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F-16 


Solicito la publicación de las tres vistas 
y características técnicas del F-16. 


Federico Enguix - Florida 
(Buenos Aires) 


La información que Ud solicita ya fue 
publicada en nuestro N* 451 (May-Jun 
'86). Asimismo, le informamos que los 
datos consignados en su carta coinciden 
totalmente con los existentes en nuestro 
archivo. 


Sergio FERRARIS, de Banfield (Bs. 
As.), nos formula una prolongada serie 
de preguntas puntuales que por razones 
de espacio no podremos responder en su 
totalidad. No obstante en futuras edicio- 
nes trataremos de satisfacerlas. 


Las precisiones sobre misiles de la 
FAA, como Ud comprenderá, son cues- 
tiones reservadas que lamentablemente 
no podremos contestar. Los aviones uti- 
lizados en la Escuela de Aviación Militar 
son el T-34A Mentor y el EMB-312 Tuca- 
no. Respecto de los aviones que son 
retirados del servicio activo, algunos de 
ellos continúan siendo útiles como mate- 
rial didáctico en escuelas técnicas y uni- 
versidades. Otros se emplean como mo- 
tivo ornamental, sea en las diversas ba- 
ses de nuestro país y algunas plazas. Sin 
embargo, la mayoría es desguazada para 
su posterior venta como rezago. 

Finalmente, trascribimos su dirección 
para quienes deseen intercambiar co- 
rrespondencia con Ud sobre aviación mi- 
litar: Miguel Cané 1597; (1828) Banfield; 
Buenos Aires 


EJEMPLARES DE 
AEROESPACIO 


Deseo saber dónde puedo adquirir 
ejemplares atrasados de AEROESPA- 
CIO. Además solicito la publicación de las 
tres vistas y características técnicas del 
SU-27 Flanker y MIG-31 Foxhound. 


Juan y. Ferreiro - Ituzaingó 
(Buenos Aires) 


Los ejemplares atrasados de AE- 
ROESPACIO podrá adquirirlos en nues- 
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tra boutique, Paraguay 748, donde lo 
asesoraremos sobre ejemplares disponi- 
bles. En lo que hace a la información 
técnica y tres vistas solicitadas, hemos 
satisfecho su inquietud en nuestra edi- 
ción anterior (N* 475). 

La reiteración por Ud observada res- 
ponde a la necesidad de cumplir solicitu- 
des de lectores del interior que muchas 
veces se encuentran impedidos de acce- 
der con facilidad a la información dispo- 
nible. Asimismo, las diferencias aprecia- 
das corresponden a las distintas fuentes 
de información, que en ocasiones consig- 
nan potencias con o sin poscombustión. 

Agradecemos los elogios recibidos. 


WESSEX Y SEA KING 


SEA KING 
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Solicito la publicación de las tres vis- 
tas y características técnicas de los heli- 
cópteros Westland Wessex HU.Mk-5 y 
Sea King HC.Mk-4. 


Marcelo Blach - Berazategui 
(Buenos Aires) 


Diseñado como una variante para 
asalto, el Westland Wessex HU.Mk-5 se 
basa en la célula del HC.Mk-2 de la RAF. 
Su probada eficacia hizo que el arma 
aérea de la Flota encargara la construc- 
ción de 101 ejemplares, cuyo primer pro- 
totipo voló por primera vez el 31 May '63. 
La misión específica era hasta 1989, año 
en que fueron separados del servicio 
activo, el trasporte de los Royal Marines 
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'uede llevar armas de fuego en soportes 
externos o en la puerta principal. Esas 
mismas estaciones pueden tener cohete- 

s o misiles antitanque filoguiados Nord 
AS.11 6 AS.12, para brindar apoyo a las 
tropas helitrasportadas. Sus dimensiones 
son: diámetro del rotor 17,07 m; del rotor 
antipar 2,90 m; largo del fuselaje 14,74 m 
y altura 4,93 m. Tripulación 2 hombres y 
- capacidad para 16 infantes, u 8 camillas, 
6 12 paracaidistas. Los pesos son: básico 
operativo 3 770 kg y máximo de despe- 
gue 6 125 kg. Su planta motriz son 2 
turboejes Rolls Royce (Bristol) Gnóme 
Mk 110/111 con una potencia combinada 
de 1 550 shp (1 156 kW). La última 
participación en combate del Mk-5 fue 
durante la guerra por las Malvinas, en la 
que intervinieron 54 aparatos, perdiéndo- 
se 8 (6 en el Atlantic Conveyor). 

El Westland Sea King HC.Mk-4 fue 
reemplazando paulatinamente al Wes- 
sex HU,Mk-5, hasta cumplir la totalidad 
de los roles asignados a éste en la actua- 
lidad. La denominación del modelo en 
servicio en la Royal Navy se corresponde 
con la variante Commando Mk-2 del fa- 
icante, y se caracteriza por contar con 
en de aterrizaje fijo y estar desprovisto 
de los notorios carenados de flotación en 
los muñones de ala de cada pata princi- 
pal. Como su predecesor, el Mk-4 puede 
trasportar una amplia variedad de armas 
de apoyo, ya sean de tubo o lanzables. 
Su planta de poder está constituida por 
dos turboejes Rolls Royce Gnóme 
.1400-1 que suministran una potencia 
mbinada de 1 590 shp (1 184 kW). Las 
dimensiones son: diámetro del rotor prin- 
ipal 18,90 mi; del rotor anticupla 3,16 m; 
ngitud del fuselaje 17,02 m y altura total 
5,12 m. Peso vacío operativo 5 543 kg y 
máximo de despegue 9 525 kg. Tripula- 
ción 2 pilotos y capacidad para 28 solda- 
dos. Techo de servicio 1525 m con efecto 
uelo; velocidad de crucero 210 km/h; 
régimen de trepada 515 m/min; alcance 
con carga máxima 565 km y alcance en 
traslado (ferry) 1 500 kilómetros. 


SU-7 Y B-17 


Solicito la publicación de las caracte- 
rísticas técnicas y tríptico del SukhoiSU-7 
y del B-17. 


Rodrigo A. Respini - Córdoba 


El Sukhoi SU-7, bautizado Fitter por la 
OTAN; es un cazabombardero soviético 
que se caracteriza por su robustez y 
confiabilidad. Diseñado en torno a fórmu- 
aerodinámicas tradicionales, su apa- 
rición en servicio activo no introdujo inno- 

ción tecnológica alguna. Inicialmente 
ido para competir contra un famoso, 
MiG-21, sus performances, en particu- 
el radio de acción, nunca pudieron 
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superarlo. Sin embargo, con sucesivas 
variantes se desarrolló una versión de 
ataque que probó ser sumamente esta- 
ble como plataforma de tiro. El “talón de 
Aquiles” del Fitter, su planta motriz de 
elevadísimo consumo, también resultó su 
principal fortaleza por la simplicidad de 
concepción y facilidad de mantenimiento. 
Actualmente relegado a tareas de segun- 
da línea, el SU-7 fue motivo de importan- 
tes órdenes de exportación hacia nacio- 
nes alineadas con la URSS. Pese a con- 
tar con más de 30 años en su haber, 
todavía permanece en estado operativo 
un importante número de ellos. Se lo ha 
sustituido por aviones de mayor refina- 
miento tecnológico. Sin embargo, su his- 
torial en diversos conflictos quedará per- 
petuado en los anales de la aviación. Sus 
dimensiones principales son: envergadu- 
ra 8,93 m; longitud total 17,37 m; altura 
4,57 m y superficie alar 27,60 m2. Peso 
vacío 8 620 kg; MTOW 14 800 kg; carga 
militar máxima 4 000 kg en 4 soportes 
subalares y 2 ventrales (normalmente 
ocupados con tanques de combustible). 
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Velocidad máxima a 12 200 m de altura, 
1 700 km/h (equivalentes a Mach 1,6); 
máxima a nivel del mar 1 350 km/h (o 
Mach 1); alcance máximo con 4 tanques 
externos 1 450 km y radio de combate 
con carga típica (4 bombas y 2 tanques) 
345 km. El armamento fijo está compues- 
to por 2 cañones Nudelmann-Richtter 
NR-30 de 30 mm con 70 disparos c/u 
alojados en la raíz de cada semiplano. La 
planta propulsora es un turborreactor 
Lyulka AL-7F-1 de 10 000 kg (97,9 kN) 
con PC. 

El Boeing Model 299, mejor conocido 
como B-17, constituyó la espina dorsal de 
la Aviación del Ejército norteamericano 
durante la IIGM. Protagonista casi desde 
el ingreso de EE.UU. en el conflicto mun- 
dial, alcanzó justa fama durante las ope- 
raciones de bombardeo masivo que se 
ejecutaron, fundamentalmente en el fren- 
te europeo. La necesidad de conferirle 
capacidades de autodefensa ante la te- 
naz resistencia de la aviación de caza 
germana, hizo menester la instalación de 
un importante número de bocas de fuego 


que le significaron el pomposo nombre 
con que se lo conoció: Fortaleza Volante. 
Sería agotador enumerar la cantidad de 
variantes que se utilizaron, dando claro 
ejemplo de su versatilidad. Sólo diremos 
que al cesar su producción se habían 
construido 13 000 ejemplares. De ellos, 
hemos seleccionado las características 
del B-17G, cuya versión resultó la más 
prolífica de este avión. Envergadura 
31,62 m; longitud 22,66 m, altura 5,82 m 
y superficie alar 131,92 m2. Peso vacío 
equipado 18 390 kg y máximo de despe- 
gue 29 710 kg. Las performances son: 
velocidad máxima 460 km/h a 7620 m de 
altura; velocidad de crucero 295 km/h; 
techo de servicio 10 850 m y alcance con 
2700 kg de bombas, 3 220 km. La planta 
de poder era 4 motores radiales Wright 
R-1820-97 Cyclone turboalimentados de 
1 200 hp (894 kW), que movían sendas 
hélices tripalas metálicas de paso varia- 
ble. El armamento lo integraban 13 ame- 
tralladoras de 12,7 mm y hasta un máxi- 
mo de 7 983 kg de bombas en la bodega 
ventral. 


JUL - AGO 1990 


BEAR H 


Solicito la publicación de las tres vis- 
tas y características técnicas del Tupolev 
Tu-142 Bear. 


Daniel O. Achinelli - Morón 
(Buenos Aires) 


Basado en el Tu-142M Bear F, el 
bombardero soviético Tupolew Tu-142 
Bear H es un desarrollo ulterior para 
misiones de ataque con armas “stand 
off", como el nuevo misil de crucero AS- 
15 Kent. Con Una antena de radar de 
generosas dimensiones alojada en un 
carenado bajo la nariz, su bardo en el 
plano azimutal es de 180”. Igual que su 
predecesor, el Bear H conserva la lanza. 
de reabastecimiento en vuelo que le con- 
fiere una autonomía casi ilimitada. Desde 
el punto de vista aerodinámico, el: 
ha sido depurado mediante la eliminación 
de la torrecilla ventral, las bu de 
observación posteriores y los rado 
de equipos ECM y ESM, que son comu- 
nes en todas las variantes antenores. El 
armamento está constituido por un nú- 
mero no determinado de misiles de cru- 
cero AS-15 cuya configuración es similar 
ala del GLCM Cruise norteamericano. Es 
trasportado en la bodega ventral y en 
soportes del intradós ubicados entre las 
góndolas motrices y el fuselaje. 

Las dimensiones del Bear H son las 
siguientes: envergadura 51,10 m; longi- 
tud 49,50 m y altura 12,12 m. Se estima 
que tiene un MTOW de 154 000 kg; las 
plantas de poder son 4 turbohélices Kuz- 
netsov NK-12 de 15000 shp (11 175 kW) 
cada una, que mueven hélices cuatripa- 
las metálicas contrarrotativas según la 
clásica fórmula de Tupolev. En cuanto a 
sus performances apreciadas, su veloci- 
dad máxima es de 1 000 km/h a 7 620 m 
de altura; el techo de servicio alcanza los 
12 500 m y su alcance sin reabasteci- 
"miento con carga militar completa llega a 
8 285 kilómetros. 


M 2000 


Quisiera saber qué cantidad de Mira- 
ge 2000 compró la Fuerza Aérea Perua- 
na, si ya están en servicio y detalles de 
coloración, posición de escarapelas y ma- 
trículas. 


Pablo G. Alva - Monte Grande 
«(Buenos Aires) 


La Fuerza Aérea Peruana había ini- 
lado conversaciones para adquirir un 


ROESPACIO 


escarapela y tienen los colores naciona- enel timón de dirección. Desconocemos 
les (rojo y blanco en bandas verticales) sus matrículas y su ubicación. 


PROGRAMA RADIAL 


Todos los viernes de 21 a 22h el periodista Omar 
Fresino pone en el aire por FM Unión su programa 
Informe Aéreo. Recientemente cambió la frecuencia 
radial de esa emisora, que ahora es de 99,3 MHz. 


RECCRDANDO A 
UN PIONERO 
ALEMAN 


on motivo del 50% aniversario 
de su fallecimiento, recordamos 
a Heinrich Lúbbe, un piloto, 
constructor y empresario alemán, que 
murió el 14 de marzo de 1940 en plena 
IL GM. En 1911, Lúbbe logró una de las 
primeras licencias oficiales de piloto en 
Alemania y luego viajó a la Argentina en 
1912, trayendo su propio Rumpler-Tau- 
be, para exhibir la calidad del material 
alemán. Su joven esposa, que lo acom- 
pañó, voló con Lúbbe en varios vuelos 
de demostración. 


El 19 de enero de 1913, salió a volar 
en sendos aparatos con Origone y Cas- 
taibert entre El Palomar y Mar del Plata. 
Se trataba simplemente de ver quién lle- 
garía primero a la ciudad balnearia. Ori- 
gone, al desafiar un frente de tormenta en 
la ruta, se precipitó al suelo y perdió su 
vida, en momentos que Lúbbe encabeza- 
ba la competencia deportiva, Esa prueba 
le permitió iniciar relaciones comerciales 
en nombre de la firma Rumpler con el 
Gobierno argentino, que luego fueron in- 
terrumpidas por la | GM. 

En compañía de Jorge Newbery, por 
entonces instructor de la Escuela Militar 
de Aviación y presidente del Aero Club 
Argentino, hizo el cruce de 257 km entre 
Buenos Aires y Montevideo en 2h 27 min 
Ese vuelo fue considerado el ener con 
pax aiarga distancia y sobre el agua. Para 
demostrar el valor del avión como medio 
de trasporte, cumplió numerosos vuelos 
solitarios en el interior argentino. espe- 


cialmente en Bahia Blanca donde hizo 
exhibiciones durante dos semanas. 

Vuelto a Alemania, Lúbbe intervino en 
concursos aéreos y en 24 h soportó dos 
caídas que casi le costaron la vida. Al 
estallar la | GM Lúbbe inventó un sincro- 
nizador que permitía disparar ametralla- 
doras a través del disco de la hélice. Eso 
facilitó la labor de la aviación de caza y le 
dio fama en su país. Durante el conflicto 
mundial Lúbbe dirigió una fábrica de es- 
tos dispositivos en Berlín. 

Apesar de las restricciones impuestas 
por los triunfadores de la guerra, Lúbbe 
organizó en 1925 su propia empresa ae- 
ronáutica y produjo el primer caza oficial- 
mente encargado por la Luftwaffe. Pero 
este empresario tenía en vista el diseño 
de aeronaves civiles de largo alcance que 
trasladaran viajeros y carga. Respondien- 
do a un pedido de Lufthansa propuso el 
Arado VI (nombre español), que después 
de hacer numerosos vuelos a Africa del 
Norte y a Constantinopla, sufrió unacci- 
dente en medio de la niebla 

En 1933, negándose a cooperar con 
los nacional-socialistas, fue detenido y se 
expropiaron sus bienes. Enfermó en la 
prisión, aero al salir en libertad continuó 
trabajando en su propio laboratorio sobre 
temas aeronáuticos hasta su fallecimien- 
to. A raíz de caer en desgracia con el 
Gobierno alemán, su nombre fue ignora- 
do y sus méritos escasamente reconoci- 
dos, pero su memoria ha sido 
reivindicada recientemente. 


R 
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Current Market Outlook, Bocin 
Commercial Airplane Group, USA, 
1990, 90 páginas. 


Current Market Outlook es un estudio 
de prospectiva mundial que las oficinas 
de estudio del Boeing Commercial Airpla- 
ne Group publican periódicamente. Esta 
nueva edición, que es la primera en in- 
cluirlos requerimientos de Europa Orien- 
tal, anticipa que habrá un desarrollo con- 
tínuo de las economías de mercado en 
todo el mundo, un nivel mínimo de infla- 
ción, mayor nivel de empleo, tasas de 
interés estables o en descenso, y ningu- 
na recesión importante durante el período 
pronosticado, que va desde 1990 al 
2005. 

Se prevé que los costos de las aero- 
líneas continuarán reduciéndose en tér- 
minos reales, debido a los precios esta- 
bles del combustible, flotas cada vez más 
eficientes y costos de mano de obra más 
bajos. Esto permitirá reducir moderada- 
mente el precio de los pasajes, como 
ocurrió en la década del '80. La rebaja en 
los billetes, combinada con una continua 
liberalización de las regulaciones del 


trasporte aéreo provocará un constante , 


crecimiento en los viajes aéreos en gene- 
ral. Current Market Outlook pronostica 


que este incremento será del 5% anual 
hasta el año 2005, es decir, ligeramente 
inferior al 7,1% experimentado desde 
1982. Con este indice, los ingresos por 
pasajero/kilómetro prácticamente se du- 
plicarán hacia fines de siglo. 

De los nuevos aviones que se fabri- 
quen durante los próximos 16 años, el 
70% estará destinado al aumento de:trá- 
fico, mientras que el 30% restante se 
dedicará al remplazo. El retiro de las 
aeronaves más entiguas no se deberá a 
una razón espectfica: a medida que la 
operación y el mantenimiento de las vie- 
jos modelos se tornen costosos con res- 
pecto a los nuevos, un número cada vez 
mayor saldrá del servicio por razones 
económicas. Los pronosticadores de 
Boeing estiman que silos aviones teque- 
ridos para satisfacer el tráfico creciente 
se suman a los necesarios para rempla- 
zar a aquéllos que se retirarán del servi- 
cio, durante los próximos 16 años se 
deberán entregar a las aerolíneas casi 
10 000 aeronaves nuevas por un valor 
superior a $ 600 000 millones. ) 

Los interesados pueden consultar es” 
ta obra en la Biblioteca Nacional de Ae- 
ronáutica, Paraguay 748, todos los días 
hábiles de 12 a 18 horas. 
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de haber existido Helitecno... 


leonardo lo huBleRa hecho volar 
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